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vorrede. 


U Un v 


Rn ben legten zehn Jahren hat Fein Gegenftand bie 
öffentliche Aufmerkfamteit fo in Anfpruch genommen, als 
die Eifenbahnen. Schon feit länger als ein einhalb 
Sahrhunderten gemacht, blieb diefe fo wie manche 
andere Erfindung in ihrem Keime, bis das Beduͤrfniß 
der Zeit die Menfchen dahin führte, ihre Anſtrengun⸗ 
gen und Zalente auf Vervollkommnung dieſes wichti⸗ 
gen Gegenſtandes zu verwenden. 


\ 
Sahrtaufende bewegte ſich der Handel auf ſchlech⸗ 
ten, häufig unfahrbaren Straßen, langfam von einem 
Punkte der Erde bis zum ‚andern und war in ben 


rv 
Haͤnden jedes Landes ein Monopol weniger Perſonen. 
Mit der Entwickelung des Menſchengeſchlechts befreiete 
ſich der Handel immer mehr und mehr von ſeinen 
Feſſeln; er bewegte ſich raſcher, der Umſatz der Kapi⸗ 
talien nahm zu, die Monopole hoͤrten auf und es 
nahmen mehr Perſonen an den Fruͤchten des Handels 
Theil. Erſt ſpaͤter erkannten Englaͤnder und Ameri⸗ 
kaner, daß das wahre Princip des Handels ein moͤg⸗ 
lichſt raſcher und haͤufiger Umſatz der Kapitalien, und 
daß daher Hauptbedingung fuͤr das Bluͤhen des Han⸗ 
dels wohlfeile und ſchnelle Communication 
ſey. Es entſtanden daher die Eiſenbahnen, als ein 
Werk der Nothwendigkeit, gegen deren Nutzen zu ſtrei⸗ 
ten, ganz fruchtlos waͤre. 


Die Literatur blieb nicht zuruͤck; das am Werke | 
angehängte Verzeichniß ber wichtigſten Schriften über 
Eifenbahnen und Transport auf denfelben zeigt, wie 
viel in ben legten 10 bis 15 Jahren über den Gegen: 
ſtand gefchrieben worden ift. Jedoch fehlte es in 
| Deutſchland noch immer an einem Werke, welches die 
große Menge treffticher, einzelner Arbeiten über Eifen- 
bahnen, die in fehr vielen, zum Theil theuren und 


unzugaͤnglichen Beitfpriften und Gefellichaft-Berhand: 


{ungen vorhanden find, zufammengeftellt enthält und 
es bedarf daher meinerfeitd wohl Feiner Entſchuldigung, 
daß ich ein folches, ficher nicht leichtes, Unternehmen 
gewagt habe. Wie mir bie Ausführung beffelben ge- 
lungen, muß ich dem Urtheil des ſachvertrauten Pu⸗ 


blikums anheim ſtellen. 


Es wird das Werk nicht allein fuͤt den eigent⸗ 
lichen Techniker, ſondern auch für den Staatsmann, 
für den Actionair bei Eifenbahn » Unternehmungen von _ 
Nutzen und Interefie ſeyn; jedem Gebildeten aber 
wird es eine leicht verftändliche Anficht von dem gan- 
zen Syſtem bes Eiſenbahnweſens, mit Hülfe einer 
ganzen Reihe recht deutlicher Abbildungen geben. Um 
dem leßtern Zwed zu entfprechen find auch mathe- 
matifche Formeln fo viel ald thunlich vermieden, ober 
auf eigene Abfchnitte beſchraͤnkt worden, die denn vor⸗ 
zuͤglich fuͤr diejenigen Intereſſe haben, welche der 
ſtrengen mathematiſchen Behandlung D der verſchiedenen 
Dauptfäge beduͤrfen. 


Die Quellen, aus denen ich ſchoͤpfte, ſind immer 
genau angegeben. Dieſe Gitate und eine Weberficht 
bes Literatur ber Gifenbahnen, wird den Beduͤrfniſſen 


Ya 


derjenigen entfprechen, welche ſich über einzelne Gegens 
ftände näher unterrichten wollen. 


Um das Wert dem Publikum recht: fchnell übers 
geben zu koͤnnen, und um deſſen Anfıhaffung "zu er= 
leichtern, fand es die Verlagshandlung für zweckmaͤßig, 
daſſelbe heftweiſe auszugeben. Deßhalb und weil ich 
noch im Laufe der Arbeit wichtige Materialien erhielt, 
mußte Einiges in Anhaͤngen aufgefuͤhrt werden wo⸗ 
durch jedoch der Zuſammenhang des Ganzen keines⸗ 
wegs geſtoͤrt iſt. 


Braunſchweig, im Januar 1837. 


Karl Hartmann. 
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Erfies Kapitel. 


‚ Befhaffenheit der Eifenbahbnen. — Geſchichte; 
— Nutzen derſelben. — Verſchiedene Arten 
der Eiſenbahnen in Beziehung auf Zweck 

und Conſtruction. — Ueberſicht der widti- 


gern Eiſenbahnen in verſchiedenen Län 


dern. 


Von allen neuern Erfindungen het wohl Beine. in einem fo 
hoben Grade die allgemeine Aufmerkſamkeit auf ſich gezogen, 
als bie Eifenbahnen und Dampfwagen, ald Mittel zur Des 
förderung des allgemeinen Verkehrs. 

Eifenbahnen oder Schienenwege (Rail ways 
Rail roads im Engliſchen, Chemins à ornieres, Chemins 
de fer im Sranzöfifchen) find Straßen oder Wege, deren 
Gleiſe aus ebenen eifernen Schienen beftehen, bie möglichft 
borizontal und genau parallel liegen und auf denen ſich bie 
Mäder von Fuhrwerken bewegen, und zwar wegen ber gleie 
‚hen Flaͤche und Glaͤtte einer ſolchen Bahn mit ungleich 
geringerer Kraftanftrengung,, als auf gewöhnlichen Straßen. 
Denn auf ben Eiſenbahnen verſchwindet der Wiberftand ber 
Räder an dem Umfange beinahe, fo daß nur ber Reibungs⸗ 
widerſtand an der Ure in Betracht kommt, während auf 
gersöhnlihen Straßen jener Widerfiand auf dem Boden, 
oder an dein Radumfange ſehr bedeutend iſt, ſo daß im 
Mittel der Widerftand auf gewöhnlichen Straßen zu jenem 
auf einer Eifenbahn, fih wie 10 : 1 verhält. 

Die Anwendung ber Gifenbahnen, biefer mächtigen Befoͤr⸗ 
derungsmittel des Verkehrs, ber Induſtrie, ber Bildung, die jept 
immer allgemeiner zu werben verfprechen, war vor wenigen, 
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. 


2 


Japren noch ſehr befchränkt, und dieß muß um fo mehr in 
Erftaunen fegen, ba bie Einrichtung der Schienenwege im 
Allgemeinen fehr einfach, ber Transport auf denfelben aber 
ebenfo wohlfeil als wirkfam ift. Man benugte fie früher haupts 
fählih um Kohlen, Erze, Schlacken, Steine, von bem 
Urſprungs⸗ nah einem beflimmten Verbrauchs⸗Orte zu 
bringen. An einigen Punkten find fie zur Verbindung ein- 
zelner Ranaltheile gebraucht worden, befonders wo auf kurze 


‚Entfernungen große Niveau s Unterfchiebe eine Wafferverbins 
dung fehr erfchwert haben’ würben. 


Schon die alten Römer erkannten die Bortheile einer 


‚glatten Fahrbahn; in ber noch ziemlich gut erhaltenen appi⸗ 


ſchen Straße, welche aus feſt zufammen gefügten Steinen 
beftand, waren Geleife eingehauen, andere Roͤmerſtraßen 
waren mit einer fleinartig erhärteten Mörtelmaffe überzogen, 
fo daß fie eine fortlaufende glatte Gteinfläche, wirkliche . 


Steinbahnen bildeten. Der volllommene Straßenbau ber. 


Moͤmer wurde nach dem Sturze ihres Reichs vergeflen, oder 


‚nur an einzelnen Orten befolgt. So findet man Florenz⸗ 


Gleiſen von glattem und ebenem harten Marmor, wogegen 


die Bahn für die Pferde aus gewöhnlichen Pflaſter beſteht. 


Aehnliche Bahnen von behauenem Granit findet man auch 
in London, um Frachten darauf zu transportiren, und in 


‚Schottland, fo mie auch 3. B. auf manden Brüden in 


Braunſchweig, findet man folche Bahnen aus dicken Platten 
von Yußeifen. 
Um das Fortſchieben dee Schiebkarren zu erleichtern, 


legten die Urbeiter fchon feit den äfteften Zeiten Bretter unter 


und befonderd „war dieß in den beutfchen Bergwerlen ber 
Sal. Später wurden die Karren durch Wagen (Hunde) 
erfegt, deren Mäder auf Brettern oder auf hölzernen Stans 
gen von prismatiſchem Durchſchnitt, die horizontal neben 
einander gelegt worden, laufen. Die Mäder haben eine vers 


ſchiedenartige Ronftruftion. Gin Arbeiter Eonnte dabei ſchon 


viermal mehr fortfcpieben, als auf dem gewöhnlichen 


‚Grbboben. 


s 
2 
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Ums Yahr 1680 kamen die Holzbahnen (Hundeg e⸗ 
ffänge, Hunbsläufe) durch deutſche Bergleute nad) 
England und wurden zuerft in der Gegend von Newcaſtle am 
Tyne zum Transport ber Kohlen, von ben bortigen Gruben 
nach den Ladeplägen am Fluß Tyne, benupt. Man machte 


die Steife von Eichen⸗, Buchen⸗ oder Birkenholz, das auf 


hölzernen Unterlagen ruhete. Die Räder beftanden aus Guß⸗ 
eifen ober waren mit eifernen Reifen befchlagen und ein 


vorftehender Rand ober Pfalz erhielt fie auf der Bahn. Der . 


Ziehmeg für die neben oder hintereinander gefpannten Pferde 
war zwifchen der Holzbahn; ein gewöhnliches Pferd konnte 
60 Etr. Kohlen ziehen, alfo dad Dreifache von dem mas e6 


auf einem gewöhnlichen Wege zu ziehen vermag. Bel ben. 


Berg⸗ und Hüttenwerfen und Steinbrüden verbreiteten fich 
diefe Holzbahnen bald weiter, allein es dauerte‘ lange ehe 
man fie durch Eifenbahnen erfegte. Holzmangel und theure 
Preife diefes Materials, waren zunaͤchſt bie Veranlaſſung 
dazu. Auf den großen Eiſenwerken von Wdalbrooldale i in der 
engliſchen Provinz Chropfbire befanden ſich ſehr ausgedehnte 
Strecken ſolcher Holzbahnen zum Transport ber Erze, Koh⸗ 
im, Schlacken .ꝛꝛ·· 

Als nun einſt der Abſatz des Stoheifens ftodte, die flete 
Ausbeſſerung der hölzernen Bahnen aber große Koſten ver⸗ 
anlaßte, ſchlug der bekannte ingenieur John Wilkenſon 
den Eigenthuͤmern ber Werke’) vor, gußeiferne Schienen ftatt 
der hölzernen Geftänge zu nehmen und fie wieber mit dies 
fen zu vertaufchen, wenn bad Eiſen verkauft oder anders 
weitig jum Vergießen oder Erfriſchen benugt werden könne. 
Indeſſen zeigten ſich die eiſernen Schienen fo vortheilbaft, 


dag man fie nicht wieder wegnahm, fondern im Gegentbeil 


die noch vorhandenen hölzernen überall durch eiferne erfepte. 
Die eifernen Schienen wurden von nan an immer dl 

gemeiner. Un anbern Drten befchlug man bie hölzernen 

Seftänge mit Eifenblech oder beſchlug fie auch mit geſchmie⸗ 
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deten eiſernen, ſehr langen Schienen. Man fand ſchon 
damals den Vorzug ber Iehtern vor ben gußeiſernen. Sie 
veranlaßten weniger Sugen, fie fprangen im Winter nicht 
fo leicht als gußeiferne, auch mar ihre Abnuyung weniger 
zu bemerken, als bei Ieptern. Gin großer Uebelftand war 
der, daß beſonders die gufeifernen Schienen zu leicht zer: 
fprangen. Der Grund davon lag darin, daß man ſich zu 
großer und zu ſchwer beladener Wagen bediente, deren Gewicht 
die Schienen nicht zu wiberftehen vermochten. Es dauerte 
bis zum Jahre 1786 ehe man biefes Hinderniß durch die 
ganz einfache Finführung Heinerer Wagen, mit eifernen 
Nädern, welche der Ingenieur Mich. Lovell’ Edgemorth 


zuerſt bewerkftelligte, zu befeitigen anfing. Statt der ehes 


maligen großen, mit 80 Gentner und barüber belafteten 
Magen, bediente man ſich Heiner, von denen mehrere an 
einander gehängt wurben, deren jeder nur 30 bis 40 Eents 
ner enthielt, fo daß der Drud auf jeden einzelnen Punkt, 
bas Gewicht bed Wagens mit eingerechnet, nie mehr ale 
9 bis 12 Gentner betragen konnte. 

Seit diefer Epoche wurden die Eifenbahnen in England. 


bei Bergs und Huͤttenwerken, Sabrıten und Danufalturen, 


überhaupt wo eine große Maſſe regelmäßig zmifchen zwei 
feften Endpunften zu transporliren war, immer allgemeiner. 
Anfaͤnglich wendete man biefelben, wie ſchon bemerkt, nur 
auf ein siemlich Heines Terrain an; Berge zu überfchreiten 
ſteckte ihnen ein Ziel. Bald zeigte es fidh aber von beſon⸗ 
derem Nupen, auf ihnen Maſſen von der Höhe in die Tiefe 
zu lafjen ; ganze Kanalboͤte wurden mittelft Schienenwegen 
auf geneigte Ebenen, zwifchen den Kanaltheilen hinabgelaf- 
fen und herauf gezogen. Aehnliche geneigte Ebenen fegte.man 
mit beinahe horizontalen Echienenwegen in Verbindung und 
fo war die Möglicykeit dargeboten, jede Terrain: Schwierigs 
keit mit benfelben zu überwinden. _ Lange Zeit haben bie 
Schienenwege nur eine fehr eingeſchraͤnkle Anwendung ge⸗ 
habt, indem zur Verbindung weiter entfernter Punkte auſ⸗ 
ferordentliche Anlagen von Kanaͤlen in England ſowohl als 
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auch in den Niederlanden, Frankreich und theilweife auch 
in Deutfchland gemacht wurden, nachdem die erfien, Sankey⸗ 
Kanal 1755, DBribgewater 1758, (beide in England) ihren 
Zweck fo volltommen entfprochen hatten. Iſt ‘die theure 
Unlage einmal gemacht, fo ift Kanals Transport felbft fehr 
wohlfeil, und — fofern Speifewaffer gehörig vorhanden find, 
— auch regelmäßig, wenn man den Sroft des Winters aus⸗ 
nimmt. Es giebt jegt in England ohngefähr 80 Kanäle, 
jufammen 2700 engl, Meilen lang, in Frankreich vielleicht 
nur ein Sünftheil fo viel, indeffen find viele weit davon 
entfernt, die Anlageloften gehörig zu verzinfen und bei mehr 
ben 40 habe > die Aktien nur den halben oder einen noch 
geringeren Werth der erften Auslage. Es giebt eine Grenze 
der Gefchwindigkeit, welche die Kanalböte nur mit außer 
verhaͤltnißmaͤßigem Aufwande von Kraft überfteigen können; 
die Quantität der Speifewaffer fept außerdem den zu trans⸗ 
portirenden Maſſen ihre Grenzen; das Terrain nölhigt zu 
langen Umwegen ober macht die Anlage außerordentlich 
ſchwierig. Diefe Umftände haben es möglich gemacht, daß 
Schienenwege nicht allein mit Kanaͤlen wetteifern, fonbern 
auch befier rentiren koͤnnen, wie dieß eine Vergleichung bes 
Schienenwegs und ber Kandle zwifchen Liverpool und Mans. 
hefter zeigt. Schienenwege find auch im Allgemeinen viel 
geeigneter mit Randlen verglichen zu werben und biefe zu 
vertreten und zu erfegen, als mit Ehaufleen, welche wenigs 
ftens bis jegt, durch diefelben nicht verdrängt werden koͤn⸗ 
nen. Das Terrain befchränkt die Unlage von Ehauffeen nur 
fehr wenig ; diefelben find nicht an beſtimmte Ubtheilungen 
bes Anſteigens, bes Sallens und der Horizontale gebunden, 
und erlauben bie Bewegung einer jeden Urt von Fuhr⸗ 
werk eine allgemeinere Anwendbarkeit. Dagegen ift die Uns 
terhaltung und der Transport bei weitem toftfpieliger als 
dieß bei Schienenwegen der Fall iſt. 

Lange Zeit waren Pferde die einzig bewegende Kraft, 
welche man auf Schienenwegen und auch auf Kanaͤlen ge⸗ 
brauchte; auf legiern noch gegenwärtig, wenn man bie ges 
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neigten Ebenen bavon ausfchließt, auf denen Dampfmafchinen 
und Wafferräder al6 bewegende Kräfte benugt werben. Seit 
dem Anfange biefes Jahrhunderts hat man Dampfiwagen cons 
ftruirt und durch dieſe auf ben Schienenwegen die Pferbe zu 
erfehen gefücht, welches auch in neuefter Zeit volllommen 
gelungen ift, obmohl babei immer noch gewiffe Beſchraͤnkun⸗ 
gen ftattfinden. Bei geneigten Ebenen werben, bei gewiffen 
Steigungswinkeln berfelben, allgemein feftftehende Dampfs 
mafchinen angewendet, um bie Laften fortzufchaffen. Bis 
1794 hatte man in England noch Feine bedeutende Öffentliche 
Eiſenbahn; feit 1824 werden fie erft zur Sortfchaffung von 
Derfonen angewendet. “ 

Es ift bei Schienenwegen fo fehr viel, in Ruͤckſicht auf 
ihren Zweck, auf das Terrain, welches fie burchfchneiden, 
auf bie Art ihrer Anlage, auf die bewegenden Kräfte, 
auf deren mechaniſchen Effect, auf bie Koften ber Anlage, 
Unterhaltung .und ihren gefammten oͤkonomiſchen Zweck zu 
. bemerken, dag fie künftig einen meitläuftigen Theil in ber 
Civilbaukunſt einnehmen werben,. ber jedoch erft feit wenigen 
Jahren Gegenſtand einer wiffenfchaftlihen Bearbeitung und 
weit entfernt ift, erfchöpft zu feyn. 

Sich über den Nu hzen der Eifenbahnen nur einis 
germaßen erfchöpfend auszulaffen, würde zu weit führen; 
wir ziehen es vor, unſern Lefern benfelben durch ein beſon⸗ 
beres Beifpiel recht augenfheinlih zu machen. Es iſt dies 
von der vollendetften Anlage diefer Art in England, von ber 
Liverpool s Manchefter Eifenbahn entnommen. Wir geben 
babei kurz wieder, mas ein bochachtbarer technifher Schrifts 
fteller ber neueften Zeit, Dr. Egen in Elberfeld, welcher 
jene Bahn felbft fehr genau ſah, barüber fagt ). 

Die Eifenbahn zwifchen Manchefter und Liverpool ift in 
dreifacher Beziehung eine ber beachtungswerthften Erfcheinuns 
gen in bem weiten Gebiet der Gewerbthaͤtigkeit. Die Anlage 
iſt erſtens an fich fehr großartig und fo zweckmaͤßig und vor: 





9) Verhandlungen des Berliner Bemwerbeorreing 1833, VE 236 I 


7 


trefflich ausgeführt, daß fie für ähnliche Werke ald Mufter 
aufgeftelt werden kann. Die Liverpool: Mandhefter Eifens 
bahn ift ferher die erfle, welche mit guten Kandlen in Con⸗ 
eurrenz trat und in diefem Wettfireit den Sieg davon getra⸗ 
gen bat. Endlich ift auf dieſer Bahn ein Transportmittel, 
die Dampfwagen, in Unwendung gebracht, weldhes an Schnels 
ligkeit die fchnellften Kutſchen der Welt, die englifhe Meil, 
um bad Doppelte übertrifft. 

Die beiden Städte Liperpool und Mancheſter bilden die 
Centralpunkte eines unermeßlichen Verkehrs und einer uner⸗ 
meßlichen Betriebfamleit. Saft der ganze nordamerikaniſche 
Handel knuͤpft fi an Liverpool; 1831 gingen %/, aller Baum⸗ 
wolle in feinen Hafen ein. Jaͤhrlich laufen an 12,000 Schiffe 
mit einem Gehalt von 1',, Millionen Tonnen, in denfelben 
aus und ein. — Auf der andern Seite ftellt fih uns Mans 
chefter mit feiner Gewerbthätigleit eben fo großartig bar. 

Andr. Thomfon madhte 1739 eine Reiſe von Glass 
gow nach London zu Pferde; er traf die erfte Kunſtſtraße 
(turnpike road) zu Grandham an. Bis zu biefer Stabt 
war nur ein fhmaler Straßendamm (causeway) vorhanden, 
auf welchem bie Güter auf dem Nüden ber Pferde trands 
portirt wurden, die ihm in Zügen von 30 bis 40 begegneten. 
Der Damm war fo fchmal, daß, um ben Transportzügen 
auszumeichen, er benfelben mit feinem Pferde verlaffen mußte. 
Poſtkutſchen mit Pferdewechfel feinen vor 1750 in England 
nicht beftanden zu haben. 

Mancheſter und Liverpool find durch 3 Kandle, durch 
2 Kunftfiraßen und feit 1830 durch die Eifenbahn verbunden, 
die bereits nach Birmingham weiter führt und auch bis Lon⸗ 
don fortgefuͤhrt werden ſoll. 

Um den Rutzen und die Vorzüge ber Eiſenbahnen deui⸗ 
lich zu machen, wollen wir nun zuvörberft eine Ueberficht 
bed Verkehrs auf verfchiedenen englifhen Lanbftraßen und 
Kanaͤlen aufftelen, und die Fortfchritte andeuten, bie im 
Laufe der Zeiten gemacht wurden. 1770-1773 ging zwi⸗ 
ſchen Liverpool und Manchefter täglich eine einzige Kutfche, 


ben einen Tag hin, den andern Tag her; es machten ben 

Weg daher täglich ungefähr 10 Meifende. Der 36 englifche 

(7, 8 deutfhe) Meilen betragende Weg wurbe in 12 bis 16 

- Stunden, alfo für damalige Zeit ziemlich raſch zurüdgelegt. 
Aber wie ift das ander& geworben in dem kurzen Zeitraume 
von fünfzig Jahren. Vor Eröffnung der Gifenbahn gingen 

29 Kutſchen täglich zwifchen beiden Etädten, welche gegen 
600 Heifende befsrberten. Die Kutfchen gehörten mit zu 
den ſchnellſten in England, fie legten 10 englifche faſt 2, 2 
beutfche in der Stunde zuräd, und machten alfo den Weg 
in 3%, Stunden. Die Eifenbahn befördert jeyt täglich uns 

gefaͤhr 1400 Reiſende. 

Die Waarentransportmittel zwiſchen den beiden Staͤdten 
vor Anlage der Bahn erfolgten mittelſt der drei Kanaͤle und 
durch eine Menge von Frachtfuhrleuten, deren Wagen wie 
bei uns die;Poſtwagen, zur beſtimmten Stunde abgehen und 
antommen. Sie beförderten z. B. Güter auf dem 40 beut: 
fche Meilen Imgen Wege von Mancheſter nach London in 
34 Stunden. 

Das Perfonengeld auf der Außenfeite ber englifchen Pers 
ſonenwagen und der deutſchen Schnellpoſten, iſt ſich ziemlich 
gleich, betraͤgt 8 Gr. fuͤr die deutſche Meile, allein erſtere 
ahren doppelt fo ſchnell als letztere und legen durchaus 
keinen Zwang auf. Auf den Kanalboͤten betraͤgt das 
Fuhrgeld ohngefaͤhr die Haͤlfte von dem auf der Außenſeite der 
Kutſchen. 
Mit ſolchen Kommunikationsmitteln, mit den beſten 
Perſonenwagen, mit den beſten Waſſerſtraßen, mußte nun 
die Eiſenbahn in die Schranken treten. Den Perſonenver⸗ 
kehr hut fie ganz an ſich gezogen; das Perſonengeld beträgt 
ohngefaͤhr nur die Haͤlfte von dem, was fuͤr die Kutſchen ge⸗ 
zahlt wird, und dennoch geht die Fahrt doppelt ſo raſch, als 
mit den beſten der Erſten. Gegen ſolche Vortheile mußten daher 
die Kutſchen gaͤnzlich zuruͤcktreten. Schwerer war der Wett⸗ 
ſtreit mit den durch viele Nebenumſtaͤnde beguͤnſtigten Kanaͤ⸗ 
len; allein durch niedrige Srachtfäge, bie nur '/, von den 


auf den Tegiern Kblihen, d. h. ungefähr 8',, Pfennig für, 
den Gentner auf die deutfche Meile und für Roblen, Steine x. 
noch weniger, betragen, ift es ber Eiſenbahn gelungen, immer 
mehr Fracht an ſich zu ziehen. 

Wir geben nun noch eine Ueberſicht des Verkehrs auf 
ber Liverpool⸗ Manchefter Eiſenbahn vom Jahre 1832 °). 
Es wurden durch 5999 Fahrten 356,945 Reiſende beförbert, 
zwifchen Manchefter und Liverpool 125,887 Tonnen unb 
zwiſchen Bolton und Liverpool 33,556 Tonnen Güter durch 
3927 Fahrten transportirt, ferner 69,396 Tonnen Sieinkoh⸗ 
len durch 445 Fahrten. Das geſammte Iransportquantum 
beträgt alſo 228,839 Tonnen und die Geſammtzahl ber Fahr⸗ 
ten 10,371. An Sonn: und Feiertagen werben keine Güter ' 
transportirt und es gehen dann nur 4 Wagenzüge mit Pers 
fonen ab. — Mit jeder Fahrt wurden durchſchnittlich 60 Per: 
fonen transportirt. Die angewendeten Mafchinen hatten 10 
Pferdekraͤfte und können, ohne verminderte Geſchwindigkeit, 
200 Perſonen mit Gepaͤck fortfchaffen, ja bei einer Gelegen⸗ 
beit brachte eine Mafchine 800 Perfonen in einer Stunde 
3°,, deutfche Meilen weit von Newton nad) Liverpool. Der 
Gütertransport auf der Bahn mag ?/, von bem Gefammtis 
transport auf der Bahn beiragen. Die dazu angewendeten 
Dampfwagen ziehen eine jede burhfchnittlich 64 Tonnen mit 
ber mittleren Sefhwindigleit von 2'/, deutſchen Meilen .in 
ber Stunde. Wie fehr der Verkehr im Steigen begriffen ift, - 
geht daraus hervor, baß im jahre 1833 ungefähr 277,000 
Tonnen Sracht und 430,000 Perfonen transportirt wurben. — 
In diefen Thatfachen liegt nun wohl ein evidenter Beweis 
bes großen Uebergewichts ber Gifenbahnen über Kanaͤle. Im 
Winter find die Fahrten wohl einmal aufgehalten, aber nicht 
unterbrochen worden. 


4) Wir wählen diefes Jahr, in welchem der Perfonenverkehr der 
Cholera wegen, nicht ſehr bebeutend war, weil die von Herrn 
Egen mitgetheilten Angaben ſehr genau find und um einen Wers 
gleich mit einem fpätern Jahr maden zu koͤnnen. 
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Um aber ihren NRupen für bie Gewerbe recht augens 
ſcheinlich zu machen, theilen wir bier Einiges aus dem Vers 
gleich mit, ben, Herr Egen zwifchen ben fo eben bezeichnes 
ten Rommunifationsmitteln einer englifchen mit den weiter 
anzubeutenden einer beutichen Sabrilftabt anſtellt. Er wählt 


zu biefem DBergleih die Zwillingsftabt Elberfeld » Barmen, 


mit 60,000 Einwohner und einer fehr ftark bewohnten Um⸗ 
gegend, welche unter den beuifchen Städten noch am beften 
eine Parallele mit Manchefter aushalten dürfte und wo alle 
Elemente vorhanden find, daß hier bei umfichtigem Schutze 
dem Baterlande einft ein zweites Manchefter emporblübe. 
Das Wuppertbal bat weber Wafferfiraße noch Eifenbahn zu 
benutzen und ſteht daher gegen jeden englifchen Sabrikort ſehr 
zuräd; auf ben von ihm ausführenden Kunſtſtraßen koſtet 
die Fracht über 2’,, Mahl mehr ale in England. Die Steins 
kohlen von der 4 Meilen davon entfernten Nuhr Toften faft 
eben fo viel’ als in London, wohin fie erft über 80 beutfche 
Meilen zu Schiffe transportivs werden müffen. — Man bes 
ruͤckſichtige aber beſonders das Folgende: Sieht ein Spinner 
zu Danchefter, daß er in ein paar Tagen mit feinem Woll⸗ 
vorrath zu Ende kommt, fo fegt er fi Morgens 7 Ubr auf 
den Eifenbahnwagen, it um 8"), Uhr in Liverpool, frühs 
fiüdt, benupt bie ganze Gefchäftszeit zu feinem Wolleinlauf, 
läßt die Ballen zum Eiſenbahnhof bringen, und ift Abends 
mit feiner Wolle wieder in Mancheſter. Er ſteckt fein gans 
jed Kapital in feine Anlagen, zum Betrieb bebarf er nur 
geringer, weil er weber Wolls noch Garnvorräthe hat. Der 
Elberfelder Spinner muß dagegen in wenigen Unfäufen feine 
Wolle aus London oder Liverpool beziehen, ſich wenigftens 
in der günftigen Jahrs zeit fuͤr ben Winter verforgen. Diefe 


Einkäufe beforgt ihm ein Sremder, er kann keine günftige 


Konjunctur benugen, bie Wolle ift oft Monate lang unters 
wegs; fie wird aus dem Seeſchiff ins Rheinſchiff und aus 
dieſem auf die Srachtlarre verladen; ber Transport ift allen 
Vexationen des Uusländers und feinen Srachtfägen preis: 
gegeben, gegen die er ſich nicht durch eine Beziehung auf 
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einem andern Wege fügen kann. Er muß ein größeres 
Kapital aufden Betried feiner Fabrik ale auf ihre Anlage ver⸗ 
menden, muß Kaufmann und Fabrikant in einer Perfon ſeyn. 
So meit fteht die gewerbreichſte Gegend am Rhein noch 
gegen England in den Rommunilationsmitteln zuruͤd und 
doch find diefe von der höchften Bedeutung für ein Land; fie 
bilden das befebende Princip für alle Sewerbthaͤtigkeit und 
Kultur, und ihre durchgreifende Wichtigkeit iſt in neuefter 
Zeit vielfach anerlannt. Daher ift denn au, wie ein aus⸗ 
gegeichneter Techniker, Ser Geheimrath Erelle in Berlin °) 
ſehr richtig bemerkt, das Veftreben, welches ſich in der neue 
fien Zeit auch in Deutſchland offenbart, fich des Nugens, 
den die Eifenbahnen einem Layde zu gewähren‘ vermögen, 
theilhaftig zu machen, unftreitig höchft erfreulich; und no 
erfreulicher wird e6 feyn, wenn man, wie es auch wirklich 
ſcheint, damit von Worten bald zur That uͤbergehen ſollte; 
denn groß iſt wahrlich der Nutzen einer ſo bedeutenden Erleich⸗ 
terung und Befoͤrderung des Verkehrs. Die Dampfſchiff⸗ 
fahrt auf dem Meere und auf den Binnengewaͤſſern und die 
Eiſenbahnfahrt auf dem Lande, muͤſſen nothwendig die Mens 
ſchen wieder um Vieles einander näher ruͤcken, und werben 
ben geiftigen, gefelligen und Handelsverkehr fo mächtig bes 
leben, daß die Völker in der Givilifation und die einzelnen 
in der richtigen Einſicht in ihre mahren Intereſſen einen 
neuen großen Sortfchritt zu machen nicht: verfehlen Können. 
Der Nugen der Eiſenbahnen für ben Verkehr if im 
Allgemeinen zweifach: Erftlich kann durch die naͤmliche 
Kraft, welche mit einer gewiſſen Geſchwindigkeit auf Ehanf- 
ſeen eine gewiſſe Laſt fortſchafft, auf Eiſenbahnen eine bedeu⸗ 
tend groͤßere Laſt transportirt werden, oder umgekehrt, 





4) In einer ſehr zu empfehlenden kleinen Schrift: „Einiges allge⸗ 
mein Verſtaͤndiiche uͤber Eiſenbahnen, insbeſondere als Privat⸗ 
unternehmungen, fuͤr alle diejenigen, welche ſich dafür intereſ⸗ 
ſiren und befonders Für diejenigen, fo ats Aktionairs baran Theil 
ga nehmen geneigt End,” Merlin 1835 
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zur Sortfchaffung der naͤmlichen Laft mit ber nämlihen 
Geſchwindigkeit ift auf ber Eiſenbahn bedeutend weniger 
Kraft nothwendig, als auf der Ehauffee, fo daß alfo auf 

ber Eiſenbahn an Zransportkraft und folglich an Transports 
Ipften bedeutend göipart wird. Diefer Gewinn kommt baber, 
daß theild eine Eifenbahn glatter und härter ift, als eine 
Ehauffee, theil6 daß die Fuhrwerke auf dem glatten Wege 
vortheilhafter gebauet werben können. 

Zweitensifind Eifenbahnen insbefondere geeignet, Lar 
ften, durch Benupung dee Dampflraft, mit einer fo großen 
Gefhwindigkeitfortzufchaffen, wie fie fidh felbft durch die 
ſchnellſten Pferde nicht erreichen läßt ; was für Meifenbeunb 
zum Theil für den Zransport von Waaren, fo wie für andere 
befondere, örtliche Zwecke, große Vortheile haben kann. 
Es haben zwar in der neuern Zeit Berfuche gezeigt, 
daß durch Dampfkraft auch auf Ehauffeen Suhrmerte mit . 
fehr großer Geſchwindigkeit fortgefchafft werben konnen; 
allein es ift noch nicht erwiefen, daß von ben Dampfiwagen, 
die wegen ber Dampfmafıhine, welche fie mit fich führen 
möäffen, immer fehr ſchwer find, und die, wenn fie fih auch 
leichter bauen ließen, nothwendig immer ein bedeutendes. 
Gewicht haben muͤſſen, damit ihre Raͤder feſt genug eingreis 
fen, um noch anbere Laften wie die eigenen mit fih fort zu 
zieben und nicht etwa blos gleitend fih zu drehen, ohne 
fih fortzubewegen, der Angriff auf die Chauſſee dieſe nicht. 
fo ſchnell und ſtark zerftöre, daß ber Verluſt gegen den Ges 
winn außer allem Verhaͤltniß und größer ift, als der Betrag 
der Zinfen ber hoͤhern Baukoften von Eiſenbahnen. Man 
muß alfo,. wenigftens vor ber Hand, die Geeignetheit für 
bie Benugung der Dampfkraft zur Sortfhaffung von Fuhr⸗ 
werten, den Eiſenbahnen faft noch ausſchließlich zugeftehen. 


Bon den verfhiedenen Arten 
ber Eifenbahnen. 


Alle Eifenbahnen laſſen fih, ihrem Zwede nach, in brei 
Gattungen eintheilen: 1) In temporäre Gifenbahnen 
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auf Bauftellen, bie leicht zu legen und wieder wegzu⸗ 
nehmen fein müffen und häufig aus rohen Eifenftangen bes 
ftehen, wie fie’ im Handel vorlommen, die auf Hölzern befes 
fligt find. — 2) In Eifenbahnen für Guͤtertransporte 
insbeſondere. — 3) In Eifenbahnen, befonders für ben - 
Iiransport von Reiſenden. Die Konſtruktion und 
Anordnung diefer drei Arten von Schienenwegen, ift nach 
ihren Zwecken verfchieben. 

Der KRonftrultion der Schienen nad, unterſchei⸗ 
bet man: 1) flahe Schienenwege (edge Railroads) 
bei welchen die Schienen (Stabfchienen) flach ober etwas 
‘abgerundet, und bie Mäder ber darauf fih fortbewegenben 
Wägen gegen das Abgleiten mit einem hervorſtehenden Nande 
oder Spurkranze an der innern Seite des Wagens verfeben 
find. 2) Schienenwege mit bervorfiehendem 
Rande (Tramroads) wobei die Schienen Ninnenfchie 
nen (plate rails) gegen das Abgleiten ber Mäder mit einem 
hervorſtehenden Rande nach Außen verfehen, die Wagenräber 
aber flah find, und 3) palmerſche Schienenwege, 
welche nur eine Schienenreibe haben, die über bem Boden 
erhöhet ift und zweirädrige Wagen trägt, deren Käften zu 
beiden Seiten ber Mäder herabhängen. Die erftern waren 
ſchon immer vorzüglih im Norden von England, in den 
Graffchaften Northbumberland und Durham, wo bie meiften 
Eiſenbahnen vorhanden find, im Gebrauch, und werben ges 
genwärtig wegen ihrer allgemein anerkannten größern Vor⸗ 
jüge gegen bie zweite Urt bei allen neuern Gifenbahns 
Unternehmungen in England fo wie auch in Frankreich, 
Deutſchland ꝛc. angewendet. Die Schienenwege mit bers 
vorftehendem Rande find vorzäglih im Welten von Ging» 
land, in Wales im Gebrauch; die größte Unzahl derfelben 
dürfte fi in Monmoutbfhire befinden. Der palmerfche 
Schienenweg ift bis jegt nur an wenigen Orten angewens 
bet worben. | 
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Meberfi cht ber wichtigern Eſenbahnen in verſchiedenen 
. Rändern ’). 


Eine folche vorläufige Ueberficht der Eiſenbahnen in 
verfchiebenen Ländern, fo weit wir diefelben zur Zeit Tennen, 
tft in mancher Beziehung fehr lehrreich. Auf daB Techniſche 
ber mwichtigften von den hier nur kurz angeführten Eiſenbah⸗ 
nen, kommen wir im weitern,DVerfolg des Werbe zurüd. - 


X. Berzeichnig der bedeutendften, in Euglandb 
beftebenden Eifenbahnen. 


Wenn in England zu einer größern Bahnen: Anlage 
mehrere Theilnehmer zufammen treten, fo ift die Ermirkung 
einer Parlamentsakte für dad Beſtehen ber Geſellſchaft er 
forderlich. — Nicht gefegli anerkannte Fifenbahnen gehb⸗ 
ren nur einzelnen Stabliffementd, ale: Kohlengruben, an⸗ 
dern Bergwerken, Fabrikanlagen ꝛc. an, und find nimmer 
von geringer Bedeutung. Die Bahnen werben in der Reis 
benfolge aufgeführt werden, wie fie vom Parlament unb 
durch königliche Sanktion inkorporirt worden find. 

‚Unter der Rubrik „Unlages. Kapital‘ werben die Sum: 
men aufgeführt, welche das Parlament geftattete, auf die 
Unlage zu verwenden. Gelten werben diefe Summen .ganz 
verwendet, und nie Dürfen fie überfchritten werben. 


A. Eiſenbahnen die.vor 1840 durch eine Parlaments⸗ 


atte inkorporirt worden. 





4) Wir benutzen dabei Lens kleine Schrift: „Sammlung der 
von 1776 dis 1836 in Metreff der Eifenbahnen und Schienen 
wege in Amerika, ' England, Frankreich, und Deutfchland ges 
machten Vei beſſerungen, Beobachtungen, und Vorſchlaͤge.“ Nuͤrn⸗ 
berg 18365 fo wie fuͤr England eine Abhandlung von Dr. Egen 
in den ‚Verhandlungen des Berliner Gewerbevereins” 1834. 
6. Lief. S. 277 ac. (Cine ohne Zweifel fehr vollftändige Urber⸗ 
fit giebt Albert’s Verzeichniß von 141 Gifenbahnen. Bweidte 
Aufl. Ulm 1836. — Wir baden es bei Abgabe dieſes Bogens 
leider noch nicht hier. —) 
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1) Zranblings⸗ oder auch Mibbletons und 
Leeds⸗ Eiſenbahn, unterm 9. Juni 1758 vom ‚Könige 
fanktionirt ober beftätigt, 3 engl. Meilen ) Img und nur 
für den Koblentransport beftimmt. Es geben auf Diefer 
Bahn die zwei Alteften Dampfwagen, zuerft erfunden von 
Trevethick, verbeffert von Blenkinfop. Gezahnte Raͤ⸗ 
der am Wagen greifen in neben den Schienen liegenden Zahn 
ftangen. Die Wagen gehen mit einer Gefchwinbigkeit von 
etwa 3 Fuß in ber Sekunde und ziehen 27 bis 30 Kohlen: 
wagen, jeden mit 54 Centner beladen. 

2) Surreys@ifenbahn, beſtaͤtigt am 21. Mai 1801. 
Länge 9 engl. Meilen. Geht oberhalb London von der 
Themſe ab bis Croydon und ift vorzugsweife zum Trans⸗ 
port von Kalk, Erde und Steinen beſtimmt. Anlage⸗Kapital 
59400 Liv. Sierl., alſo Koſten für eine engl. Meile 6600 Liv. 

3) Carmarthenſhire⸗Eiſenbahn, beftätigt unter 
dem 3. Zuni 1802. Länge 16 engl. Meilen. Xransport: 
Kalk, Eifenerze, Kohlen ꝛc. zur Verfchiffung. Anlage: 
Kapital 35000 Liv. Sterl. daher bie Koften von einer enge 
liſchen Meile 2200 Liv. Sterl. 

4) Sirhoway⸗ ⸗Eiſenbahn (mit Rinnenſchienen), 
beſtaͤtigt am 26. Juni 1802. Länge 10 engl. Meilen. Dient 
zur Unterſtuͤtzung des Monmouthfpires Kanals. Anlage⸗ 
Kapital 45000 Liv. Sterl.; alſo Koſten für bie engl. Meile 
4500 Liv. Sterl. 

5) Croydon, Merfibam und Sodfone:Eifen 
bahn, beftätigt unter dem 17. Mai 1803, ift 15%, engl. 
Meilen lang und eine Sortfegung der Surrey « Eifendahn, ift 
doppelt, 24 Fuß breit und es werden darauf Erze, Kohlen, 
Dünger und Waaren transportirt. -Anlager Kapital 90,000 
Liv. Sterl. Koften für 1 Meile 6000 Liv. : 

6) Oyſtermouth⸗Eiſenbahn,“beſtaͤtigt unterm 
29. Juni 1804; ift 7 englifche- Meilen lang, und es wer⸗ 

4) 1. eugl. Meile z=’7880:mol., 5047,5 perußife Faß == 0,2103 
preuß. Meitenz 1 preuß. Meile =ıı 4,356: ınigl, 
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den auf derſelben Mineralien zur weitern Verſchiffung trans⸗ 
portirt. Anlage⸗Kapital 12,000 Liv. Sterl. Koſten auf eine 


| Meile 1700 Liv. Sterl. 


7) Kilmarnod: und Troon-Eiſenbahn im ber 


Grafſchaft Ayr, beftätigt unterm 27. Mai 1808, ift 9%, engl. 


Meilen lang und dient zum Transport von Kohlen, Kalk 
anderen Mineralien und WBaaren. Anlage: Kapital 55,000 
Liv, Sterl. Koften auf 1 Meile 7500 8. Sterl. 


8) Gloucectess und Cheltenham⸗Eiſenbahn, 
beſtaͤtigt am 28. April 1809; Länge 11*/, englifche Meilen; 
Transport: Kohlen und Waaren. Anlage: Kapital 50,000 
Liv. Sterl.; Koften auf 1 englifhe Meile 4300 Liv. Sterl. 
Altienftand im S:ptember 1832, 78%, 

9) Bullos Pills ober Foreft of DeansEifen 
bahn in der Grafſchaft Sloucefter, beftätigt unterm 10. uni 


41809; iſt 7'/, engl. Meilen lang und dient zum Transport, 


von Holz, Kohlen, Eifenerzen und anderen Mineralien aus 
dem Böniglichen Zorft von Dean zum Severn⸗Fluß. Anlage: 
Kapital 125,0002.&t., KRoften für eine Meile, 6700 L. St. 
Alktienftand im September 1832, 60%,,. 

10) Severn⸗ und pe: -Eiſenbahn in Glou⸗ 
ceſterſhire, beſtaͤtigt unterm 10. Juni 1809, ift 12”/, engl. 
Meilen lang und dient zum Transport von Kohlen und 
andern Mineralien zum Severn. Anlage⸗Kapital 55,000 £. St. 
Koften auf eine Meile 4490 £. St. Altienſtand im Septem⸗ 
ber 1832, 35%. | _ 

B. Eifenbahnen, die zwiſchen 1810 und 1820 durch 
eine Yarlamentsakte inlorporirt wurden. 

1) Monmuth =: Eifenbahbn, in Glouceßerſdire be⸗ 
ſtaͤtigt unterm 24. Mai 1810; iſt etwa 8 engl. Meilen lang 


und dient zum Tranßport yon Holz, Kohlen, Steinen u. ſ. w. 


Anlage⸗Kapital 28,000 2. St., Koften auf 1 Meile 50008. St. 

2) Hay⸗Eiſenbahn in’ der Graffchaft Hereford, bes 
ftätigt unterm 25. Mai 1811. Mulage-Rapital 65,000 8.6t.; 
Koften auf 1 Meile. 2700 8. ©. 


\ 
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3) Slanfibangel: Eifenbahn. in ber Grafſchaft 
Monmuth, beftätigt unter dem 25. Mai 1811. Länge 6% 
engl. Meilen. . Transport. Kohlen. Anlage⸗Kapital 35,000 
L. ©t., Koften für eine engl. Meile 5400 £. St. 

4) Srosmont:Eifenbahn, ebenfalls in Monmouth 
und eine Sortfegung der vorhergehenden, beftätigt unterm 
20. Mai 1812; ift 7 engl. Meilen lang. Anlage: Kapital 
20,000 2. St ; Koften für eine engl. Meile 2800 £. ©t. 


5) Penrhynmaur-Eiſen bahn auf Unglefen, bes - 


fätigt unterm 9. Juni 1812, ift 7 engl. Meilen lang, unb 
ed werden auf derfelben Kohlen und andere Frachten transs 
portirt. Anlage⸗Kapital 23,000 L. St., Koften für 1 engl. 
Meile 2800 £. St. 

6) Mamhilad- oder Usk⸗ -Eifenbabn in Mons 
mouth, beftdtigt unterm 17. Juni 1814; 5 engl. Meilen 
lang und zum Transport von Kalk und Eifenerzen dienend. 


AnlageKapital 6000 L. St. ., Koſten für 1 engl, Meile 1200 - 


Liv. Sterl. 

7) Mansfields und Pinxton— Eiſenbahn in 
Droby, beſtaͤtigt den 16. Juni 1817. Länge 8%, engl. Mei⸗ 
len; doppelte Bahn. Transport, Mineralien und Waaren. 


Anlage⸗Kapital 32,800 L. St.; Koſten für 1 Meile 4000 8. 


8) Kington:Eifenbahn in Nasnor, beftätigt uns 


f 


teem 23. Mai 1818. Länge 14 engl. Meilen. Zransport, 


Kohlen, Kalk und andere Frachten. Die Bahn verbindet die 
Hay⸗Eiſenbahn mit Kington. AnlagesKapital 23,000 8. Str 
Koften für bie engl. Meile 1640 ©. 


9) Plymouth: und Dartmoors@ifenbahn in 


Demon, beftätigt unterm 2. Juni 1819. Länge gegen 18 
engl. Meilen. Transport, Steine, Eifenerze, Metalle und 
andere Frachten. Anlage: Kapital 40,000 L. St., Koften 
für die engl. Meile 2200 £. 

€. Eifenbahnen, die zwifchen 1820 und 1830 duch 
eine Parlamentsakte inforporirt wurden. 

1) Stodton= und Darlingtons@ifenbahn in 
Durham, beftätigt im April 1821. Länge 38 engl. Meilen, 

. 2 


— 


. 
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doppelte Bahn. Transport, Kohlen, Erze, Metalle, Eteis 
ne, Waaren und Perfonen. Anlage⸗Kapital 232,000 £. Et. 
für Eiſenbahn, Kettenbruͤcke über den Tors, Dod und Quai. 
Koften für 1 engl. Meile 6100 2. St., einfchließlich ber 
genannten Bauwerke. Diefe Bahn ift bie erfte, welche im 
größern Manfftabe und unter allgemeinen Gefihispunften 
in England gebaut worden ifl. Das Unternehmen war das 
Borbild, dem bald die Bahn zwifchen Liverpool und Mans 
heiter folgte und daffelbe übertraf; es hat unflreitig für 
die neuern großartigen Unlagen den richtigen ‚Weg beseiche 
net und gebahnt. Wetienftand im September 1832, 315%. 

2) Stratford=- und Moretow⸗Eiſenbahn in 
Gloceſtershire, beffätigt im Mai 1821.. Sie ift 18',, engl. 
Meilen lang und dient zum Transport von Kohlen, Stei⸗ 
nen, Getreide ıc. WUnlage= Kapital 60,500 L. St., Koften 
für bie engl. Meile 3300 £. &t. 

3) Kirkintilloch⸗ u. Mondkland⸗Eiſenbahn 
in Dumbartenfbire, beftätigt im Mai 1824. Länge 10 engl. 
Meilen. Transport, Eifen, Kohlen, Erze, Die Bahn ver: 
bindet die Eifenwerke zu Sraig und bie Umgegend mit dem 
Forth⸗ und Elyde⸗Kanal. Anlage⸗Kapital 25,000 L. St., 
Koſten für eine, engl. Meile 2500 2. 

4) Redruth⸗ und EChafewater-Eifenbahn in 
Kornwall im Juni 1824 beftätigt, ift 10 engl. Meilen lang 
und dient zum Transport vom Metallen, Erzen, Steinen, 
Geireide und Waaren. Anlage Kapital 32,500 2. St., 
Koften für eine engl. Meile 3250 L. St. 

5) Boltons und Leigh-Eifenbahn in Bankafter, 
betätigt im März 1825, mit einer Länge von 7°/, engl. 
Meilen und mit doppelten Straßen. Es werben auf ders _ 
felben Kohlen, Waaren und Perfonen transportirt. Anlage 
Kapital 75,000 £. St., kKoſten fuͤr die engl. Meile 10,000 
Liv. Sterl. 

6) Canterbury⸗ u. Whitestaple⸗Eiſenbahn 
in Kent, beſtaͤtigt im Junt 1825. Sie iſt 7 engl. Meilen 
lang und dient dazu, Waaren von London und der Themſe 


7 


49 


nach Ganterburd zu transͤportiren. Unlages Kapital 71,000 
2. St., Koften für eine engl. Meile 10,000 e. St. Altiens 
ftand im September 1832 70%. 

7) Kromford⸗ undb High PearEiſenbahn in 
Derby, beitdiigt im Mai 1825, 33’, engl. Meilen lang und 
dazu beſtimmt, die Wafferftraßen ber Gegend von Derby 
und Nottingham mit denen von Manchefter in Verbindung 
zu fegen, daher Srachten aller Ari darauf transportiert wer⸗ 
den. Anlage: Kapital: 196,880 2. St., Koſten für die engl. 
Meile 5800 2. Et. 

8) Duffryn Elynoi und Yortb LamtsEifens 
bahn in Slomorgan, beftätigt im Juni 1825, 16%, engl, 
Meilen lang, auf welcher Kalk, Eifenftein, Bauftein und 
Kohlen tramsportirt werden. Anlage⸗Kapital 60,000 L. St., 
Koften fir eine Meile 3600 L. Et. 

9) Nantle-Eifenbahn in Carnarvon, beftätigt im 
Mai 1825. Hat gegen 10 engl. Meilen Länge und wurde 
mit einem UnlagesKapital von 40,000 £. St., auf die 
Meile mit 4000 2, St. ausgeführt. Ä 

10) PembreysEifenbahn in Garmarthen „betätigt 
im Juni 1825. Die Bahn hat nur eine unbebeutende Länge 
und ift den Zwecken eines Hafens und eines Kanals unter 
geordnet. 

11) Portlans-Eiſenbahn in Doreot, beftdtigt im 
Juni 1825. Die Länge der Bahn ift unbebentend; fie hat 
zum Zwed, ten Transport der fogenannten Portlandfteine 
(Orlithenkalk), wovon die meiften Bauwerke in London bes 
ſtehen, zu erleichtern. WUnlages Kapital 7000 £. St. 

12) Numney-Eifenbahn in Monmouth, beftätigt 
im Mai 1825. Die Bahn bat eine Länge von 21°, engl. 
Meilen und dient zum Transport von Erzen und Gteinen. 
Sie ſchließt fih an die Sirhomey- Bahn an und eröffnet eine 
Kommunikation des innern Wales mit Newport. Anlage⸗ 
Kapital 67,100 8. St., Koften für eine Meile.3000 L. 

13) Weſt⸗Lothian-⸗Eiſenbahn in Linlitbgew und 
Lanark (in Schottland), beſtaͤtigt im Juni 1825; iR 15 engl. 
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Meilen lang und wirb zu bem Transport von Srachten und 
Perſonen benupt. QUntage= Kapital 60,700 2. St., Koften 
auf eine Meile 20008. - 

14) Uber Dulais-Eifenbahn in ®lamorgan, be: 
ftätigt im Mai 1826; iſt 8%, engl. Meilen lang und es 
findet auf demfelben Transport von Eifen, Erzen, Kohlen 
und Waaren flatt. Anlage-Kapital 14,000 8. St., Koften 
für die engl, Meile 1600-8. St. 

15) Yirdbrie oder Ballohney=: Eifenbahn in 
Lanark, betätigt im Mai 1826. -Länge 6 engl. Meilen. 
Transport, Kohlen, Eiſenſtein, Waaren. Sie verbindet 
fih mit der Kirkintiloh- Bahn. WUnlage: Kapital 28,500 
2. Et., Koften auf eine Meile 4700 £. 

16) Dundee und Newtyle-Eifenbahn, in For: 
far (Schottland), beftätigt im Mai 41826; ift 11", engl. 
Meilen lang und verbindet das innere des Landes mit dem 
Hafen von Dundee. Unlage: Kapital 40,000 2. St., Koften 
für die engl. Meile 3500 £. 

17) Edinburg und Dalkeith-Eiſenbahn, be 
flätigt im Mai 1826. Die Bahn ift 17 engl. Meilen lang, 
doppelt und wird zum Transport von Kohlen, Waaren und 
Derfonen benupt. Anlage: Kapital 96,000 2. Et., Koften 
auf eine Meile 5600 8. Et. 

18) Die Garnkirk- und Glasgow-Eiſenbahn 
in Lanark, ift im Mai 1826 beftätigt, 8"/, engl. Meilen 
lang und verbindet bie Kirkintilloch⸗Eiſenbahn über Garnkirk 
mit Glasgom. Anlage: Kapital 58,500 E. St., Koſten fuͤr 
eine Meile 7000 L. 

19) Hack⸗ und Wentbridge Sifenbahn in 
Hort, beftdtigt im Mai 1826; 7'/, engl. Meilen lang und 
vorzugsmeife zum Transport von Eteinen für London und 
andere Abfapörter beftimmt. Anlgge-Rapital 21,700 2. Et., 

Koften für die Meile 3000 8. St. 

20) Herefors:Eifenbahn in Monmouth, beftätigt 
im Mat 1826. Länge gegen 10 engl. Meilen. Xransport, 
Brachten verfchiedener Art. Die Bahn eröffnet eine Verbin: 
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bung von ber Grasmoni⸗Ciſenbahn bis Herefors. Anlage⸗ 
Kapital 35,200 2. St., Koſten fuͤr eine engl. Meile 3600 
Liv. Sterl. 

21) Liverpools und Mandefter:Eifenbahn. 
Diefe berühmte Bahn, welche fih durch bie. großartigften 
Anlagen, durch 3 Zunneld oder Tageſtrecken, 33 Brüden, 
verfchiedene Einschnitte und Auffhättungen, -worunter die 
durch die bruchige Gegend (dad fogenannte Chatt Moos) 
befonders ſchwierig auszuführen war, auszeichnet, und durch 
den großen Erfolg der Dampfmwagenfahrten, ben Hauptan⸗ 
ſtoß zu Eiſenbahnen in allen Laͤndern gab, wurde unterm 
5. Mai 1826 beſtaͤtigt, 1827 begonnen und den 15. Sep⸗ 
tember 1830 fuͤr den Gebrauch des Publikums eroͤffnet. 
Ihre Länge betraͤgt 30%, engl. Meilen, ihre Breite durch⸗ 
fhnittlih 30 Fuß. Eie bildet einen doppelten Weg von 
vier einzelnen Gleiſen, von welchen nach beiden Seiten wie⸗ 
der verſchiedene Zweige nach Staͤdten und Kohlengruben ab⸗ 
geleitet ſind. Dieſe Zweige beſtehen theils nur aus einem 
einfachen Wege mit Ausweichungen theils auch aus doppel⸗ 
ten. Die Koſten der ganzen Anlage, mit Einſchluß der er⸗ 
forderlich geweſenen Magazine, Ablagepläge und Gebäude 
aller Art, folen etwa 1 Million 2. St., alfo etwa 33,000 8. 
auf eine engl. Meile betragen haben. - Der Aktienſtaͤnd im 
Sanuar 1834 war 210%, ,. Auf das Techniſche diefer mufters 
haften Anlage werden wir noch oft: zurddföhtinen ); ‚über 
den Verkehr auf bderfelben rebeten wir ſchoͤn weiter öben.: 

22) Mandefter- und Oldham-Eiſenbahn, he 
flätigt im Mai 1826; iſt gegen 10 engl. Meilen. lang und 
auf berfelben werden Kohlen und Waaren transportirt. 
Anlage : ‚Kapital 95,000 2. ©t., Kofen fir: eins Meile 
9500 8. St. Vogt, 
— — — 

1) Eine vollſtaͤndige Beſchreibung giebt die Mistori et. ‚Dexeription 
of the Liverpool and Manchester Railway.‘ Liverpool 1832. 
Auch in den Verhandl. bes Berliner Gewerbevereins; in den 
Zahrgängen 1331 und. 34 findet. man freffiiche Boſchreibungen 
biefer Gifenbahn, von:den Hessen Benge und Garn. 
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23) Glasgow⸗, Paisleys und Ardroffans 
Eiſenbahn, beftätigt im Juni 1827. Länge 223, engl. 
Meilen. Xransport, Koblen, Waaren, Getreide, verfchies 
dene andere Frachten. Anlage⸗Kapital 95,700 8, St., Koſten 
für eine engl. Meile 4300 L. St. 


24) Bridgend-Eiſenbahn in Glamorgan, beſtaͤ— 


tigt im Juni 1828; iſt 4%), engl. Meilen lang und dient 


zum Transport von Kohlen und andern Frachten. Die Bahn 
verbindet die Duffryn⸗Clynoi⸗ Bahn und die benachbarten 
Koblengruben mit der Stadt Bridgend. Anlage: Kapital 
10,000 2. &t., Koften auf eine engl. Meile 2200 8. | 
25) Briftole und GloucefterfhiresCifenbahh, 
beftätigt im Juni 1828. Länge 9 engl. Meilen. Transport, 
Kohlen, Steine, Waaren nah und von Briftol. Anlage: 
Kapital 77,000 L. St., Koften auf eine engl. Meile 8600 
L. St. Eie wurde am 6. Aug. 1835 eröffnet. Die Ein: 
ſtiche und Ausfüllungen find bei berfelben beträchtlicher, als 
bei irgend einer andern ausgeführten Bahn. Eie hat einen 
Zunnel 1540.5uß lang und eine 56 Fuß hohe Ausfuͤllung. 


26) Blarence: Eifenbahn in Durham, betätigt 
im Mai 1828. Länge mit allen Berzweigungen 45°, engl. 


" Meilen. Transport, Kohlen, Kalk und andere Trachten. 


Die Bahn vereinigt fich mit der Darlington= und Stockton⸗ 
Bahn. AUulages Kapitel 260,000 2. St., Koften für eine 
engl. Meile 5700 £, St., Altienftand im September 1832 
89’, Yo 

27. Sloucekerfbires und AUvon»-Eifenbahn, - 
beftdtige im Juni 1828. Länge 5',, engl. Meilen. Die 
Bahn Fol: Kohlen und Steine wohlfeil zum Avon fchaffen. 
Anlage Kapital 31,000 £. St., Koften für eine engl. Meile 
6000 E. Et. 

28) Ctanelly— Eiſenbahn in Carmarthen, beſlaͤtigt 
im Juni 1828. Länge 2%, engl. Meilen. Die Bahn ſoll 
Mineralien und andere Landesprodukte zum Meere führen. 
Anlages Kapital für Bahn und Dod von 200 Yarde Länge, 
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und 55 Yarbs Breite 20,000 £. Ei., Koften für eine engl. 
Meile etwa 5000 £. 

29) Kenyons und Leigb> Eiſenbahn in Lan⸗ 
caſter, beſtaͤtigt im Mai 1829. Laͤnge 4 engl. Meilen. Dop⸗ 
pelte Bahn. Dieſe Bahn .ift die Verbindungsſtraße zwiſchen 
der Bolton⸗ und Leigha und Liverpool⸗Mancheſter⸗-Eiſen⸗ 
bahn. Anlage⸗Kapital 31,000 L. St., Koſten für eine engl. 
Meile 7750 L. ©t. | 

30) Newcaftles und Carlisle⸗Eiſenbahn im 
Kumberland, beftätigt im Mai 1829. Länge obngefähr 60 
engl. Meilen. Doppelte Bahn. Transport, Frachten aller 
Art, auch Perfonen. Anlage⸗Kapital 400,000 £. St, Koften 
für eine engl. Meile 4839 L. St. \ 

31) Saundersfoot-Eifenbahn in Pembroke, be 
flätigt im uni 1829. Länge 6°/, engl. Meilen. Die Bahn 
wurbe veranfchlagt zu 17,214 £. St., Koften für die engl. 
Meile 2700 2. 

32) Warrington: und Newton-Eifenbahn in 
Lancafter, beftätigt im Mai 1829. Länge 5", engl. Meilen. 
Doppelie Bahn. Eie geht von Warrington bis in bie Nähe 
von Newion, wo fie fich mit ber Liverpool⸗ umb Mancheſter⸗ 
Bahn verbindet. Srachten aller Art, auch Perfonenverkehr. 
Anlage⸗Kapital 73,000 L. St., Koſten fuͤr die engl. Meile 
13,300 8. 

33) Wishaw⸗und Coltnes⸗Eiſenbahn in La 
nark; beſtaͤtigt im Juni 1820. Die Bänge beträgt an 15 
engl. Meilen. Die Bahn kommt aus dem Kohlenbezirk von 
Ehapel und Franfoot, und ſchließt ich nu die Kinkimilloch⸗ 
Bayın an. Ynlager Kapital: 80,000 e St., Keſten fuͤr die 
engl. Meile 5300 8. Et. .. . 

IV. Eiſenbahnen, die won 1830 bis sat duch eine 
Parlamentsakte inkorporirt wurben. 

1) St. Helenss und Runcorns Eifenbahn in 
Lancaſter, beftätigs im Mai 1830. Länge 8”/, engl. Meilen 
Doppelte Bahn, Die Bahn verbindet die Cowleyhill Kohlen 
gruben mit dem Merſey und burchſchneidet die weſtliche Haͤlfte 


& 
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ber Liverpool Mancheftersl£ifenbahn faft rechtwinllih. Ans 
lages Kapital 150,000 £. St., wovon 42,000 2. auf Docks⸗ 
und andere Bauten kommen. Koften für bie engl. Meile 
12,000 £. St. 

2) Leebes und Selby:Eifenbahn in Vorkfhire, 
beflätigt im Mai 1829. Länge 19%, engl. Meilen. Doppelte 
Bahn. Transport, Waaren, Kohlen, Perfonen. Anlage⸗ 
Kapital 300,000 2. St., Koften für die engl. Meile 15,700 
£iv. Sterl. \ 

35) Leiceſter⸗ und Swannington:Eifenbahn 
in Leicefterfhire, beflätigt 1830. Länge 15°, engl. Meilen. 
Zransport, Kohlen, Kalk und andere Mineralien nach Lei: 
eeſter. AnlagesKapital 110,000 L. St., Koften für eine engl. 
Dieile 7000 £. St. 

4) Polloe⸗ und Govan⸗Eiſenbahn in Lanarl, 
beftätigt im Mat 1830. Länge ?/, engl. Meilen. Transport, 
Kohlen. Die Bahn geht von den GovansKohlengruben zur 
fogenannten Tradestomn von Glasgow. Beranfchlagung 

9700 2. St. 

5) WigansCifenbahn in Lancafter, beftätigt, 6", 
engl. Meilen. Doppelte Bahn. Transport, Kohlen, Waa⸗ 
sen, Perfonen. Die Bahn gehört ale Zweig zur Liverpools 
Mandefter s Eifenbahn. Anlage = Kapital 87,500 L. St., 
Koften für die engl. Meile 13,500 2, St. 

6) London und Birmingbam:Eifenbahn, be 
flätigt 1833. Länge. 112’, engl. (24',, deutfhe) Meilen. 
Doppelte. Bahn, Transport, Waaren, Metalle, Perfonen, 
Thiere. Koſten⸗Anſchlag 2'/, Millionen K. St. Koften für 
eine engl. Meile 22,000 8. ©t.: 

7) Londons und Greenwich⸗Eiſenbahn, beftd 
tigt im Mai 1833, vollendet Ende 1835. Länge 3’,, engl. 
Meilen von Greenwich bis nach ber Londons Brüde. Dop⸗ 
yelte Bahn. Transport, Perfonen. Der Koften Anfchlag 
beläuft fih auf 400,000 L. St., alfo auf jede engl. Meile 
Aber 100,000°2. St., da die Bahn nicht auf ben Boben, 
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fondern auf Bogen fortläuft, bie fi mehr ald 20 Fuß über 
jenen erheben, damit der fHädtifche Verkehr nicht geftört wird. 
8) London und Briftols@ifenbahn. Die Kar 


nalverbindung zwiſchen beiden Städten hat eine Länge von 


179 engl. Meilen. Die Eifenbahn wird eine Länge von 122 


“engl. Meilen erhalten. Der Koften: Unfchlag berechnet die 


Eummen von 2,550,000 L. Et. 

E. Sprivateifenbahnen in England. 

So volftändig das Verzeihniß der vom Parlamente 
bis zum Jahr 1834 anerfannten Bahnen ift, fo unvolftäns 
dig ift das Verzeichniß ber Privatbahnen; wir können nur 
einige der bedeutendern anführen, welches zu unſerm Zwed 
aber auch vollkommen binreicht, da wir nur zeigen wollen, wie 
fehr ausgedehnt ſchon jegt die Eifenbahnen in England find. 

4) Brunton= und Shields-Eiſenbaha im Koh⸗ 
Ienbezirk von Newcaſtle, wird zum Transport von Kohlen 
benugt. 

2) Sn ber Umgegend von Morthyr⸗Tydwil 
in Wales, wo ſich eine große Menge von Hohoͤfen in der 
Naͤhe von den Steinkohlen⸗ und Eiſenerz⸗Bergwerken befin⸗ 
den, iſt die Anzahl der ſeit dem Jahre 1791 angelegten 
Eiſenbahnen, um Kohlen, Koaks, Eiſenſteine und Kalkſteine 
zu den Hütten zu führen, fowch! über als unter Tage ſehr 
groß. Es find dieß Rinnen⸗ oder deutſche Schienenmwege 
von fchlechter Konftrultion. Es wird nur mit Pferden 
auf demfelben gefördert. Im Sahre 1811 betrug die Ger . 
fammtlänge diefer Schienenwege ſchon 150 engl. (31/ 
preuß. Meilen. 

3) Hie Elanberris = Eifenbahn bei Bangor in 
Nord: Wales, ift 10 englifche Meilen lang und wird zum 
Transport von Schiefer benugt. 

4) Die Elydach-Eiſenbahn bei Swanſea fuͤhrt von 
der Elydach Kohlengrube bis zum Kanal und ift 2°, engl. 
Meilen lang. 

5) Die Fawdon⸗ und 6), die Team: Eollierys 
Eiſenbahn, beide in ber Nähe von Newcaftle und zum 
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Zransport der Steinkohlen von den Gruben zum Tyne⸗Fluſſe 
bienend. Die eritere von den beiden Bahnen ift 9%, engl. 
Meilen lang. 

T) Die Hettons und Sunderland: Eifenbahn, 
7'/ engl. Meilen lang, welde bie Steinkohlen von der 
Hettongrube, jet der größten in England, zum Wernfluß 
bei Eunderland führt und megen der großen, durch bebeu: 
dente Steigungen veranlaßten ES chwierigleiten merkwürdig 
ift, welche auf diefer Bahn überwunden werden mußten. 
8) Die Penrhyn⸗Eiſenbahn fuͤhrt den fehr, bes 
liebten dünnfpaltenden Dachfchiefer aus ben Bruͤchen bei 
Penrhyn unweit Bangor in Carrnarvonfhire in Nordwales, 
6’/, engl. Meilen weit zum Meere nach Port Penrhyn. ft 
fhon 1801 und 1802 angelegt. 

9) Die Sandycroft⸗Eiſenbahn in Slintfpire, 
6 engl. Meilen lang. 

10) Die Sheffield-Eifenbabn, wird zum Trans⸗ 
port von Kohlen, Ziegeln und Erzen benupt.' 

Wir begnügen uns mit ber Angabe der obigen Privat: 
eifenbahnen, deren eönoch viele andere giebt und beren 
Gefammtlänge über 400 engl. Meilen betragen dürfte. 

Die Hauptdaten des obigen Verzeichniffes ben bis 1834 
durch Parlamentsakten inforporirten Eiſenbahnen, laſſen 
ſich in folgender Tabelle zuſammenſtellen: 











| Mittlere 
8 — Anahl Geſammt⸗Anlagekoſten 
” Fa für die 
Anlage Bahnen. Lange engl. Meile. 





102 Meil. | 5960 L. St. 


Don 1810 bis 1820 97%, = 3100 = = 
= 4820 = 1830 481°, ⸗ 6270 = = 
s 1830 = 1834 2897, = 13600 = = 





Summa 60 971 Meil.| — 
Mittel 7230 £. St. 


v— 


. 27 

Es muß bier noch bemerkt werben, daß bie Anlage⸗ 
koften der Eifenbahnen bei dem obigen Verzeichniß im Alle 
gemeinen zu hoch angenommen worden find. In ber Regel 
wird in England bei einem Eifenbabnunternehmen der Ans 
- flag durch die Ultienausgabe völlig gedeckt. Dann aber 
laͤßt man fi vom Parlament die Berechtigung ertheilen, 
etwa 30% vom Anſchlag in Anleihen aufzunehmen, um 
für alle Faͤlle gedeckt zu ſeyn. Diefe in dem obigen Nubrum 
„Anlagekapital“ mit begriffene Anleiheſumme, wird felten 
erfhöpft und nie überfchritten. Dann aud find bei allen 
Bahnen die Anlage von Waarenbäufern, andern Gebäuden, 
die Anfchaffung von Dampfwagen, Perſonen⸗ und Sracht: 
wagen ıc. mit eingerechnet. Wenn man nun dagegen ans 
nimmt, daß ſaͤmmtliche Bahnen dpppelt find, für melche 
die mittlern Unlageboften berechnet wurden, fo mag ſich obige 
gu ſtarke Annahme wieder ausgleichen. Darnach beirügen 
die Koften einer doppelten Fifenbahn in England im Durchs 
ſchnitt 7000 2.5t. auf die Meile. Tredgold; v. Oeyn⸗ 
haufen und v. Dechen nehmen diefe Koften nur zu 5000. 
L. St. für Bahnen von folider Gonftruftion an. Wir kom⸗ 
men weiter unten in dem Werk, wieder auf biefen Gegen⸗ 
ſtand zurüd. 

Die Gefammtlänge ber Kandie in England beträgt, wie 
fon oben bemerkt, 2700 engl. Meilen, bie ber Eiſenbahnen 
bürfte jegt noch nicht zwei Drittel Davon betragen. Da aber 
in den legten Jahrzehnden die neuen Kanalanlagen immer 
mehr zuruͤck, die Eifenbahnanlagen aber immer überwiegen- 
ber bervorgesreten find, fo läßt fich erwarten, daß ihre Länge 
die ber Randle bald überflügelt haben wird. Die Vortheite 
davon muͤſſen fuͤr das Land unermeßlich ſeyn. 

Seit 1834 ſind folgende bedeutende Sifenbahnlinien 
entweder bereitd vollendet, ober in ber Anlage begriffen, 
ober erft projektirt. 

1) Die Eifenbahn von Dublin nach Kings 
town in Irland, ift 6 engl. Meilen lang und ihre Anlage, 
bie im Dezember 1834 vollendet war, koſtete 1,516,0008. St. 


» 
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Sm erften Vierteljahr nach ihrer Eröffnung beförberte fie 
477,117 Perſonen ’). 

2) Die Bahn von Birmingbam nah Wars 
rington, als Sortfegung der Bahn von London nad) Birs 
mingham. Bon Warrington bis Newton befteht, mie wir - 
fhon oben fahen, eine gute Bahn. Es wird alfo ber Aus⸗ 
bau der genannten Linie, London mit Liverpool und Mans 
chefter in Verbindung ſetzen. Die Länge der Bahn beträgt 
80 engl. Meilen. Die Gegend bietet Feine befondere Schwie⸗ 
rigkeiten bar, indem ber höchfte zu überfteigende Bergruͤcken 
ſich kaum 400 Fuß über das Meer erhebt. 

3) Die Bahn von Edinburg nah Glasgom. 
Diefe Bahn ift fon .feit dem Jahre 1826 ein Gegenſtand 
der Verhandlungen und.genauen Bermeffungen geweſen. Der 
berühmte Ingenieur Jam. Jardine ſchlug eine Linie von 
48 engl. Meilen Ausdehnung vor, die mitten durch ben 
wichtigen Eifen= und Kohlenbezirk von Schottland geht, aber 
‚eine Höhe von 800 Fuß zu überfleigen haben würde. Man 
bat diefes Hinderniffes wegen diefe fonft fehr vortheilhafte 
Linie verlaffen. Die von ben Ingenieurs Grainger 
und Miller vorgefchlagen und von Stevenfohn ganz 
gebifligte Linie, ſchließt fih an die Garntirk-Glasgom: Bahn 
an. Sie hat eine Länge von 46 engl. Meilen, bat eine 
‚Höhe von 630 Fuß zu überfteigen, und erhält im Marimo 
ein Unfteigen von nur 1 : 180. Es ift wohl keinem Zwei⸗ 
fel unterworfen, daß diefe Linie ausgebauet werden wird. 

4) Bahn von London nad Dover. Die Bahn 
von London nach Greenwich wird als der Anfang ber ges 
nannten größern Linie angefehen. Die Linie würde 79 engl. 
Meilen lang werden, und bietet nur bei einigen Flußuͤber⸗ 
gängen Schwierigkeiten dar. Der Ausbau ift für eine Meile 
zu 8000 bis 10,000 £. geichägt worden. 


4) Siche D. Stephenfons treffliche Bemerkungen über biefe 
Bahn in Nro 40. (Ian. — Apr. 1836) des Keinburgh new 
philosoph. Journal. 
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5) Bahn von London nah Southampton. 
Die Linie ift von Srancis Giles in Vorſchlag gebradt. 
Eie ift 80 engl. Meilen lang, bat eine Höhe von 380 Fuß ’ 
zu überfleigen,, welches mit einer Steigung von 1 : 240 
gefhehen kann und ift zu 100,000 2. St., alfo für eine 
engl. Meile zu 12,500 L. veranfchlagt. 

6) Bahn von London nah Brighton und 
Shorehbam. Der berühmte ingenieur Vignolds bat 
eine Linie von 54 engl. Meilen Länge vorgefchlagen. Gie 
bat bei Mersthbam eine Höhe von 360,5. zu überfchreiten, 
Eine zweite Linie von 56 engl. Meil. Länge ift von Nennie 
in VBorfchlag gebracht worden. Syn diefer Linie liegen vier 
Gebirgsrücen von 700 bis 800 Fuß Höhe. Nennie will 
durch Zunnel von einer Gefammtlänge von 10 engl. Meilen 
diefe Hinderniffe aus dem Wege räumen. Er fchlägt die 
Baufoften zu 850,000 8, St.an. N. W. Eundy bringt 
einen andern Plan in Vorfchlag. Er weißt mit Sachkennt⸗ 
niß eine Linie von London auf Horsham, Arundel, Chiche⸗ 
fir, Cosham und Southampion, mit Zweiglinien von Hors⸗ 
Ham nach Shoreham und Brigthon, und von Cosham nach 
Portsmouth, nah, von 106 engl. Meilen Länge, welche 
nur zwei bedeutende Bergrüden von 150 und 200 5. Höhe 
zu überfleigen hat, und die Zmede der zwei hier genannten 
Bahnen mit einander vereinigt. Die Koften berechnet er zu 
1'/, Millionen. St., alfo für 1 engl. Meile 14,000 8. St. 

T) Die Bahn von London nad York. Cundy 
bringt dieſe Bahn in Vorſchlag, und will mit ihr fünf 
Zweigbahnen (nach Leebs, Norwich, Nottingham, Sheffield 
und Hull) verbinden. Die Hauptlinie beträgt 190 engl. Mei⸗ 
len, die Zweigbahn von Cambridge nah Northwich ift 58 
engl. Meilen lang, die Zmweigbahn nach Nottingham bat 25 
engl. Meilen, die Zweigbahn nach Hull bat 30 engl. Meilen, 
die Zweigbahn nach Sheffield hat ebenfalls 30 engl. Meilen 
und die ſchon vollendete Zmeigbahn von Selby nad) Leeds 
bat 20 engl. Meilen Länge. Die ganze Ausdehnung diefes 
Bahnfyftems beirägt alfo 353 engl. Meilen. Diefe Linie 
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befäme eine außerordentliche günftige Lage, ſowohl mas dert 
medhanifchen Effekt, ald auch den Verkehr betrifft. Die Kos 
ften ihrer Ausführung find zu 4 Millionen L. Et. veran⸗ 
fhlagt worden, welches für die engl. Meile 12,000 L. St. 
ausmacht. | 

T) Bahn von Mandhefter nah Bolton Te 
Moore. Rad einem Plan von Aler Nimmo würbe 
diefe Bahn gegen 11 engl, Meilen lang werden. Won Ring⸗ 
ley gebt eine Zweigbahn von 5 engl. Meilen Länge auf Huls 
ton ab, um ſich dort. mit der Bolton= und Leige Bahn zu 
verbinden; ein anberer Zweig geht von beinfelben Theilpunfte 
in einer Länge von’ 6 engl. Meilen auf Bury ab. Das 
ganze Bahnſyſtem erhält alfo eine Länge von 22 engl. Mei: 
len. Der Verkehr zwifchen Manchefter und Umgegend mit 
280,000 Einwohnern auf ber einen Seite und Bolton mit 
64,000 Einwohnern, fo wie Bury mit 48,000 Einwohnern 
auf der andern Seite, ift von fo großer Bedeutung, daß bie 
Eiſenbahn unftreitig einen reichlihen Gewinn abwerfen, und 
das allgemeine Intereſſe auf die entfchiedendfte Art fürdern 
wird. Jett hat der Bau ber Bahn wirklich begonnen. 

Die Gefammtlänge diefer in Vorfchlag gebrachten und 
größtentheild ſchon berathenen und vermeffenen Eifenbahns 
linien, beträgt gegen 700 engl. Meil. und der Ausbau derfole 
ben würde einen Aufwand von 9 Mil. 2. ‚St. erfordern. 


22. Frankreich. 

Es giebt in Srankreich bis jept brei Haupt: Eifenbah: 
nen. Die erſte, deren Errichtung eine Ordonnanz vom 
26. Sehr. 1823 autorifirte, ift 22,000 Metres (5"/, Lieues) 
lang und erftredt fih von St. Etienne bis zur Loire. Zur 
Erbauung der beiden andern wurden die Ordonnanzen vom 
7. Suni 1826 und 1. Juni 1828 erlaffen; fie erſtrecken fich 
von Lyon nach St. Etienne (58,000 Diet. — 14" „ Lieues —) 
und von St. Etienne nad) Andrkzieux (68,000 Diet. — 17 
Lieued —). Die ganze Eifenbahnftrede ift daher 37 Lieues 
ober 16"/, deutfche Meilen lang. Die Bahn von Lyon nad 
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&t. Etienne ift bonver; fie erftredt fich nicht bis ind Innere 
none, fondern fängt erft eine Strecke außerhalb der Stadt 
an. Die Paflagirmagen werden von Pferden gezogen und 
bergab find gar keine Pferde nöthig, die Wagen laufen von 
feloft und man braucht fie nur zu lenken und die Schnellig⸗ 
keit bed Laufs zu ermäßigen. Un einigen Xheilen ber Bah⸗ 
nen gefchieht der Transport jegt auch mit Dampfwagen. 

Kerner wurde eine Eiſenbahn für die Steinfohlenwerle 
von Epinac, 4 Stunden von Autun, 6 Stunden von Beaune 
und 7 Stunden vom Kanal von Burgund, nad) bem leptern ' 
angelegt; eine andere follte von Montbrifon, das 2"/, Lieues 
von der Eifenbahn von der Rhone nach ber Loire entfernt 
ift, angelegt werden. 

Borfchläge wurden zu Bahnen von Parts nach Lille und 
Brüffel, Straßburg, Havre, Rouen, Marfeille (über Lyon) 
und Tours ıc., von Alais nad Beaucaire, gemacht. 


AIE Belgien 


Alle Städte Belgiens follen mittelft Eifenbahnen ver: 
bunden werden, an denen auf Koften ber Regierung thätig 
gearbeitet wird ). Eine Eifenbahn von Untwerpen über 
Settars nad) Köln würde eima 4,134,000 Thlr. koſten und 
feloft Srachten würden ben Weg in 10 Stunden machen köns 
nen. — Bon diefen Eifenbahnen wurde im Mai vorigen Jah⸗ 
res zuerft die 2% deutfche Meile lange Strede von Brüffel 
nach Mecheln eröffnet, die weitere nach Antwerpen wurde im 
Mai d. J. (1836) vollendet. — Die erftere Strede hat 
1,225,100 Fr. geloflet; die Einnahme in ben erften drei 


4) „Weber den Entwurf der Gifenbahn zwiſchen Antwerpen, Brüffel, 
Lüttich und Verviers, als erſte Sektion dee Straße von Antwers 
nach Köln,” von den Ingenieuren dee Bahn, v. Ridder und 
Simons (gefchrieben 1833), in Crelle's Journal für bie Baus 
kunſt, Bd. 8, &. 270, 36753 Bd. 9, ©. 33. — Plieningers 

—J Bericht über die Eiſenbahn von Brüffel nach Mecheln, 
nedſt allgemeinen Bemerkungen über Gifendapn s Anlagen über: 
haupt ac. Gtuttgart, 1836. 
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Monaten betrug 106,800 Sr. Die Sahrt von Bräffel nach 
Mecheln wird, mit Dampffraft in %, Stunden zurüdgelegt. 
Wir kommen weiter unten auf dieſe vortrefflich angelegte , 
Bahn zurücd, bei der man ſich firenger als irgendwo auf. 

dem Eontinent an englifhe Vorbilder gehalten; einestheile 
weil der Erfolg bereits über den praktifchen Werth jener Kons 
firuftionsarten, welche ald das Nefultat einer langen Reihe von 
Erfahrungen und allmäpliger Verbefferungen zu betrachten 
find, entfchieden hat, anderntheils meil die Entfagung von 
allen mwillführlichen Abänderungen bewährter Einrichtungen 
wahrfcheinlih das befte Mittel ift, um die Annahme von 
einerlet Grundfägen in den beiden Ländern (Belgien und 
Nheinpreußen), welche die Eifenbahn zur Verbindung ber 
Schelde mit dem Rhein burchfchneiden fol, zu befördern. 


IV. Deutſchlaud. 

Holzbahnen hatte Deutfchland früher ald England bei 
einigen Bergwerlen und felbft Eifenbahnen wendete man feit 
Beginn dieſes Jahrhunderts bei denfelben auf dem Harz, in 
Oberſchleſien ıc. an. Die erfte große Eifenbahn war bie von 
Budweis nad Linz und die erfte mit Dampfwagen (nimmt 
man einige bei ben Steinkohlenbergwerken in Oberfchleften 
und bei Sagrbrüd 1818, angeftelte Berfuche mit Dampf: 
wagen älterer Einrichtung aus), bie von Nürnberg nad 
Fürth. u 

Die Eifenbahn von Linz nah Budweis, zur Ver⸗ 
bindung der Moldau und der Donau wurde von bem Ritter 
Er. Anton von Gerfiner, (dem Herausgeber des klaſ⸗ 
ſiſchen, auch hier vielfältig benugten „„Handbuchs ber Mecha= 
nit’ ,) in ben jahren 1826 — 1832 ausgeführt; fie iſt ein- 
fach, 17 nieberöfterreichifche Meilen lang und Eoftete 1,686,600 
5. Conv. M., die Bahn befteht aus Holz, indem auf 
Mauern, zu beiden Seiten der Bahn, von 8 zu 8 Fuß 
Querhoͤlzer gelegt und auf biefe wieder in ber Spurweite 
von 313 Fuß, die 6 Zoll im Geviert ftarken Bahnhoͤlzer ein- 
gelaſſen find. Auf diefe Hölzer find fchneideeiferne, 2 Zoll 
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breite und 3 Linien dide Schienen genagelt '). Die Foͤrde⸗ 
rung der Frachten von Sal; und Brennholz, und von Pers 
fonen, gefchieht durch Pferde. 

Eine zweite, eben fo eingerichtete Bahn ift in den Jah⸗ 
ren 1828 bis 1831 zwiſchen Prag und Pilſen angelegt; 
fie it 19% oͤſterr. Meilen lang. — Auch bei, Pefth findet, 
man eine ähnliche Bahn. 

Ein Pferd zieht auf diefen Bahnen 122 Sentner in drei, 
Wagen, oder 40 Meifende in geſtrecktem Trabe, ober legt in 
'/, Stunde eine Stunde Wegs surüd, 

In diefem Sabre (1836) fol eine weitere Bahr vn 
Linz über Ebersberg nah Gmünd fertig werben, 
wobei auch eine Verbindung bed Gmünder » Ser. mit bem 
Halftädter durch einen Kanal oder eine Eiſenbahn beabfichs 
tigt wird. Diefe Verlängerung koſtet noch. 650,000 fl. 

Eiſenbahn von Wien nah Galizien. Die. 
Arbeiten haben in dieſem jahre begonnen; fie, fol baupte 
ſaͤchlich zum Viehe, Getreibe- und Salztransport zc. dienen. 
Die Arbeiten follen von mehreren Punkten aus betrieben und 
der Theil von Bielig bis Bochnia zuerft fertig werden. Sie 
gebt bei Dziedzie im Weichfelthale bis Pobgorze und von 
Dziedzic geht ein Flügel bis Bielitz. Die ganze Länge von 
Wien bis Bochnia beträgt 60 deutfche Meilen. Die Bahn 
wird 12 Millionen fl. C. M. Eoften. — Der Weg von Wien 
nach Lemberg wird alsdann in 22 Etunden gurdgelegt 
werden Eönnen. 

Die Eifenbahn zwiſchen Nürnberg u Fuͤrth, 
die erſte in Deutſchland, welche mit Dampfwagen befahren 
wird, wurde im Maͤrz 1835 begonnen und am 6. Dezember 
deſſelben Jahres eröffnet. — Sie iſt 21,000, alſo faſt eine 
Meile lang und beſteht aus gewalzten Eiſenſchienen. Die 
Bahn iſt ſehr feſt gebauet und koſtete 175,169 fl. °) 


1) Here G. R. Grelle nennt ſolche Bahnen hoͤlzerne, mit 
Eiſen plattirte Bahnen. 


V Scharrer's Deutſchlands erſte Ciſenbahn mit Damofkraft öber 
„Berhandlungen der Ludwigs: Gifenbabn” Geſellſchaft in Rürns 
berg. Mit 3 Zafeln Abbildungen. NRürnb ne 1836. 
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Im Entwurfe begriffen für Bayern find Eiſenbahnen 
von Muͤnchen nach Augsburg, Nuͤrnberg und von da 
an die ſaͤchſiſche Graͤnze nach Koburg, ſo wie andere von 
Muͤnchen nach Salzburg, von Augsburg nach Lindau. — 
In Rheinbahern bildete fi 1836 eine Geſellſchaft für eine 
Eiſenbahn von-Saarbräden nach dem Rhein, die ohne 
gefähr 16 Meilen lang werden, ungefähr 4 Millionen fl: 
koſten und hauptfaͤchlich zum Steinkohlentranspotte dienen 
wurde. 

Die laͤngſt projectirte, vielfaͤltig beſprochene, große und 
wichtige Eiſenbahn von Hamburg und Bremen nad 


—Braunſchweig mb Hannover, ſcheint immer noch 


nicht zur Ausführung zu kommen. Ueber das Spezielle des 
Plans iſt man noch nicht ganz einig. Die Bahn von Ham: 
burg ober Haarburg wuͤrde nah Eelle führen, und von dort 
aus ein Strang nad Hannover der andere nach Braun: 
fdweig geben. Die Bahn von Bremen fol über Verden 
und Hannover führen und auch Hamburg und Bremen follen 
unmiittelbat miteinander verbunden werden. Die Wichtigkelt 
diefer Bahn nicht allein für Hannover und Braunſchweig 
und bie Hanfeftädte fondern für das ganze nördliche und 
mittlere Deutſchland, wird aus folgenden Betrachtungen 
deutlich. 

Die Entfernung von Celle bis Haarburg, auf der Chauſ⸗ 
ſee, betraͤgt etwa 14 Meilen, dagegen von Hamburg bis 
London, auf der Elbe und der Nordſee, etwa 100 Meilen. 
Zwifchen den erſten beiden Orten dauert der Transport von 
Frachtguͤtern 3 bis 4 Tage und koſtet an Fracht der Eent- 
ner 12 ggr. Em Schiff bedarf bei mäßig günftigem Winde 
von Harburg nach London ebenfalls nicht über 4 Tage und 
der Centner koſtet nur 8 bis 10 ggr.; folglich erfordert 
unter den jegigen Umftänben, ber Zransport von Celle bis 
Saarburg für nur 14 Meilen denſelben Koften und Zeiten: 
aufwand, ald von Hamburg nach London für 100 Meilen. 

Diele große Verfchiebenheiten und Vorzüge zwiſchen dem 
See⸗ und dem Landtransport, findet man nun zwifchen 
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dem Transport auf einer Chauſſee und einer Fifen- 
bahn ebenfalls. — Auf der Eiſenbahn von Celle bis Ham⸗ 
burg würbe der Guͤtertransport nur 16 bis 18 Stunben ans 
flatt 4 Tage dauern, und die Fracht nur eiwa 3 ggr. ſtatt 
12 ggr. betragen ; mithin vermindern fich die Koften und bie 
Zeit des Transportes bis auf ben vierten Xheil ber hiöherie 
gen. — Wenn alfo wie durch bie Seeſchifffahrt, fo auch 
durch Eifenbahnen, die Entfernungen, vorzuͤglich was die 
Koften anbelangt, verringert werden, fo bewirken Iehtere 
daffelbe Mefultat wie die .erftern, nämlich das, daß die ſo 
verbundenen Drtfchaften näher aneinander rüden. Ge. wars 
den ſich z. B, bie Handels verhaͤliniſſe der Staͤdte Braun 
ſchweig und Hannover in dem. Maaß umgeſtalten, oft es 
der Fall ſeyn würde, wenn beide Städte, ſtatt 20 Meilen, 
nur & bie 5 Meilen von Hamburg 'entlegen waͤren, und fo 
wie biefe Städte gewiffermaßen dam. Meere näher rüden, fo 
vermindert ſich auch bie Entfersung der tiefer in Deutſch⸗ 
land gelegenen Gegenden von ben Meereskuͤſten. — Ein Thell 
bes Tranſits, der fich jept nach dem Rhein gezogen bat unb 
wenn bie Eiſenbahn von Antweryen nach Coͤln vollendet ift, 
auf welcher die Waaren für 16 bis 20 ggr. der Centner, in 
4 bis 6 Tagen in Cöln feyn koͤnnen, während fie. uber Ham⸗ 
burg und Bremen jetzt 14 bie 16 Tage gebrauchen und 
2 Rtihlr. Fracht loſten, fich noch mehr wegwenden mug, wird 
fobald die große Fifenbahn Linie zwiſchen Hanibung, Bre⸗ 
men, Hannover und Braunſchweig vorhanden ift, wieberum 
den alten Weg einfchlagen, Die ganze Länge der Bahn würde 
eiwa 26 Meilen lang fein und 50,000 Nthle. bie Weile, alſo 
im Ganzen 1,300,000 Rthlr. leſten i). 


1) Gluͤnder, kurze Darſtelluns eiaiger her wichtigſten Berpktnife 
für Gifenbahnen, mit befonderer Beziehung auf folche Anlagen 
zwiſchen Hamburg, Bremen und Dannover.- Hannover 1834. — 
Darftellung einiger Berhältniffe auf die Hamburg⸗ Hannoverfche 
Sifenbadn, .mit Angabe ihres großen allgemeinen Nutzens und 
ihrer beſondern Vortheile für das Koͤnigreich Hannover. Daſelbſt. 

3 * 


36 


Die braunfchweigifche Negterung beabfichtigt auch bie 
Anlage einer Eiſenbahn von Braunſchweig nad bem 
ohngefaͤhr 5 Meilen davon entfernten Harzburg, welde 
hauptſaͤchlich den Zweck haben fol, Holz, Metalle und an⸗ 
dere Hauptprodulie nach der Hauptſtadt und ins Land zu 
ſchaffen. 
Eiſenbahn von Frankfurt bis Mainz und 
Wiesbaden. Die Koflen wurden zu 124 Mill. fl. berech⸗ 
net. In Darmflabt hat fi 1836 für dieſe und andere Bah⸗ 
nen ein Verein gebildet, ‚und bedeutende Summen unter 
jeihnei- ZZ 
Eiſenbahn von Hamburg nah Lübed. Sie 
wiche von Altona ausgehen, 8 deutfche Meilen lang werden 
unb: 775,000 E. St. koſten. Es bildete ſich dafür in Lon⸗ 
don eine Seſellſchaft, aber. die bänifche Regierung hat bie 
jegt: ihre Bewilligung nicht ertheilt. 

Die Anlage einer Eiſenbahn von Mannheim bis 
Bafel ift 1836 von der badiſchen Regierung genehmigt 
worden und dürfte nun bald beginnen. Sie würde 28 deut⸗ 
ſche Meilen lang werben und 13% Millionen fl. koften, und 
man wird von Mannheim nad Bafel in 8 bis 12 Stunden 
reifen loͤnuen; bie Sracht beträgt jegt 2 fl. für den Gentner 
und man gebraucht dazu 8 bis 10 Tage auf ber Gifenbahn 
würbe bagegen der Centner 36— 50 Er. koſten °). 

Gahfen..Der Bau der Eifenbahn von Leipzig nach 
Dresden. (12° Meilen entfernt) begann in biefem Sabre. 
Die Koften find auf 115 Millionen Thaler berechnet. — Fuͤr 
eine Bahr von Ehemnig nah Leipzig, Dresden und 
3widau, bildete fi in diefem Jahre ein Verein. 

Preußen. Bei mehreren Steinkohlen⸗Bergwerken, 5.3. 
in Oberfchlefien,, bei Langenberg an der Ruhr und bei Saar: 
bruͤcken, find ſchon feit längerer Zeit Eifenbahnen zur Koh⸗ 
lenförderung in Anwendung; auch murde 1835 der Bau 





2) Newhouſe, Vorſchlag zur Herftellung einer Ciſenbahn im Große 
herzogthum Baden, von Mannheim bis Bafel, Kayjsruhe 1835. 
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einer Bahn von ber Saline Diirrenberg unweit Merfeburg 
nach den Braunkohlen⸗Bergwerken bei Yollwig begonnen, 
ber im jahre 1836 vollendet werben follte. Beim Poſener 
Feſtungsbau ſteht eine pyalmerfche Eifenbahn in Anwendung 
bie mit ben Ubzweigungen 761% Ruthen lang ift und 3651 
Thaler gekoftet hat. 


Projektirt und theilmeis von der Degierung genehmigt 
find folgende größere Eifenbaynen: 1) Bon Berlin nad. 
Potsdam, 3"), Meile lang, wozu 700,000 Thaler unters 
zeichnet find. — 2) Bon Köln nah Antwerpen, von 
welcher wir ſchon weiter oben bei Belgien redeten ). — 
3) Bon Düffeldorf nah Elberfeld. — 4) Bon Mins 
den bid Köln, oder von ber Wefer bis zum Rhein, 
über Mheine, Bielefeld, Rastrupp, Witten und Elberfeld, 
indem gerade auf biefer Linie die wicdhtigften Sabrifgegenden 
und die märlifhen Steinkohlen⸗Bergwerke durchſchnitten 
werben; auch Könnte ſich fo diefe Eifenbahn an bie projektirs 
ten Bahnen von Hörbe bis in bie Gegend von Hamm unb 
vom Oſterbaum, zwiſchen Elberfeld und Barmen, nad) ber 
Kemnabe im Ruhrthal, anfchließen. Die Entfernung zwis 
fhen Minden und Eöln beträgt obngefähr 33 Meilen: bie 
Koften find zu obngefähr 2% Mil. Thlr. veranſchlagt I. — 
5) Von Magdeburg bis Leipzig. 


Wuͤrtemberg. In Stuttgart hat ſich eine Geſell⸗ 
ſchaft gebildet, deren Zweck bie Anlage und der Betrieb von 
Eiſenbahnen (ſo weit es thunlich iſt mit Dampfkraft) zwi⸗ 
ſchen den Rhein, der Donau und dem Bodenſee, von Heil⸗ 
bronn nach Stuttgart, Ulm und Friedrichshafen iſt. 





a) Henz, Denkſchrift zur Begründung des Projektes ber Erbau⸗ 
ung einer Gifenbahn zwiſchen Gb und Gupen, als deutſche 
Hälfte der Wahn von Göln nad) Antwerpen, Auszug des ſpe⸗ 
zielen Bearbeitung bes Planes. Leipzig 1836. 


3) Harkort, bie Eifenbahn von Minden nad Köln. Gffen 1388. 
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oo V. Nußlanud. | 

In Rußland wurden die Eifenbahnen bis jept bin - 
und wieber beim Bergbau angewendet, in dieſem Jahre 1836 
wird aber auf Koften bed Kaifers, durch ben Ritter yon 
Gerfiner eine Bahn von Petersburg nach dem Luftfchloffe 
Zarskoje⸗Selo angelegt, auf deren Techniſches wir noch 
zuruͤckkommen. 

Egypten. Eine Eiſenbahn zwiſchen Kairo und dem. 
rothen Meere iſt bereits begonnen. Sie ſoll etwas oͤſtlich 
von Suez (weil bei Sue, ſelbſt das Meer nicht tief genug 
iſt) anfangen, fchräg nad Ajdrud und von ba füblich ganz 
gerade bis innerhalb einer Stunde von Kairo laufen, wo an 
einer Stelle, ungefähr mitten zwifchen diefer Stadt und 
Birket und Hadji, ein großes Lagerhaus gebauet werben foll. 
Bon bier aber fol ein Arm nad Kairo und ein anderer bie 
an das Delta hinabgeführt werden. Der Boden zwifchen 
Kairo und Adjerud fol hoch und kiefelig hart feyn, und die ' 
untern Lagen fo fteinig, daß fich nirgend durch Bohren Wafe 
fer entbeden ließ. Die Strecke beträgt 84 engl. Meilen. 
Diefe Eifenbahn ift für ganz Europa wohl eine der wichtig⸗ 
fien, indem fie ben großen Umweg um Afria der Schifffahrt 
erfpart, wodurch alle Erzeugniffe Oftindiens und Neuhollands 
ungleich billiger und fohneller nah Europa und umgekehrt 

- bie europäifchen nach diefen Ländern gelangen werben. 


vl Umerita 
Obgleich Nordamerika fester ald England. Eifenbahnen 
erhielt, fo entwidelte ſich biefes wichtige Rommunilationss 
mittel dort doch ungleich fchnefler. Im Jahre 1833 waren 
in ben Vereinigten Staaten 46 Eifenbahnen vollendet. Da⸗ 
von kommen auf Masfanchufetts 5, auf New: Dork 6, auf 
‚ News derfey 5, Penſylvanien 15, Delavare 2, Maryland 2, 
Pirginia 2, NordsKarolina 3, Suͤd⸗Karolina 1, Georgia 1, 
Alabama 2, Luifiana 1, Kontuli 1, dagegen waren über 
137 neue entworfen, nämli im Staate Maffachufetts 4, 
RNMhode⸗Island 2, New⸗York 35, New⸗Yerſey 2, Penſyl⸗ 
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vanien 67, Maryland 2, Virginien 5, Norb-Karolina 3, 
‚Georgia 2, Alabama 1, Miffifippi 2, Luifiana 1, Ohio 12, 
Indiana 1, Kolumbia1.— Die Länge der Bahnen und die 
gluͤcklich überwundenen Schwierigkeiten zeichnen die amerika⸗ 
‚nifhen vortheilhaft aus. In Penſylvanien iſt die größte, 
welche Philadelphia mit den Ufern des Alleghany und mit 
dem Ohio verbindet. Sie befteht aus 3 Abtheilungen, führt 
über mehrere Slüffe und mit Bogen überwölbte tiefe Thaͤler. 
Man zählt 31 Viadukte, zufammen 12 engl, Meilen lang, 
73 fleinerne Bogen, 500 Ubzugslandle, 18 Brüden.: Die 
Durchgrabungen find oft fehr tief und die Dämme fehr hoch, 
an einer Stelle z.B. läuft die Bahn 80 Fuß hoch ſenkrecht 
über dem Boden eines Abgrundes, während an andern Stel⸗ 
len nicht felten Ausgrabungen von 40 Zuß Tiefe vorlommen. 


Don dem Ende diefer Bahn bei Columbia an, bis nach 
Hollydaysburg an ber Juniafa, tft die Verbindung durch 
den Unionkanal vermittelt, von Ieyterm Ort bis Johntown 
am Eonemaugb hingegen, eine Gtrede von 36% Meilen, 
ift wieber eine Eiſenbahn gezogen. Diefer Theil der Wahn 
führt mittelft mehreren fchiefn Flächen und durch ein Zum: 
nel von 900 Fuß Länge, 19 Fuß Höhe und 22 Fuß Weite 
über das Alleghany = Gebirge. Man trifft hier 400 fchiefe 
Viadukte, außer 70 fleinernen Bogen und andern Mauers 
werten. Die Eiſenbahn, welche Philadelphia mit New⸗NVork 
verbindet, ift 60 engl. Meilen lang. 

. Eine der größten ift aber Die Baltimores und Oh io⸗ 
Eifenbabn, die von Baltimore bis Pittburg 330 engl. 


Meilen lang feyn wird. Ein bebeutender Theil davon ift 
bereits vollendet. 


1830 begann man eine Bahn von Baltimorenab 
dem 70 Meilen davon entfernten Dorf in Penſylvanien⸗ 
anzulegen; 1831 wurde zur Verbindung der nördlichen und 
füblihen Staaten eine Bahn unternommen, welche bei 
Petersburg in Virginien beginnt und bei: Wolden am Roa⸗ 
nake endet. 
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Der Bau ber SübkarolinasEifenbahn begann 
im Herbft 1830 und bis zum Jahr 1833 waren beinahe 
100 Meilen vollendet und 35% Meilen waren noch zuräd. . 
Sie geht von Charleston nad der Etadt Hamburg, die 
Auguſtin gegenüber, am Savomnab liegt. 

Nah Pouſſin?) — Major in Dienften ber Vereinig⸗ 
ten Staaten — waren bafelbft (1534?) 98 Lieued Doppel: 
bahnen mit maffiven Schienen und fleinernen Unterlagen, 
zu 166 Sranten das Dieter, 51'/, Lieues, ebenfalls doppelte, 
jedoch nur hölzerne und mit Eifen plattirte Bahnen, von 
benen bas Meter 144 Sr. koſtete, 199%, Lieues mit einfacher 
plattirter Bahn, im Mittelpreife von 54 Fr., 96%, Lieues 
im Bau begriffener Doppelbahnen von plattirtem Holze, zu 
128 Sr. und 13814 Lieued einfacher plattirter Bahnen zu 
62 Sr., im Ganzen 352°, Lieues fertige und 228", Lieues 
im Bau begriffene, oder beinahe 600 Lieues Eiſenbahnen, 
vorhanden. Die wichtigften find: 

41) -Die von Bofton nah Neuorleans; wirb 180 
Lieues lang; eine Verzweigung davon ift die Bahn von 
Bofton nad News Dort, eine zweite eingreifenbe Nebenbahn 
ift die von Stonington, ift auf flehenden Holspfeilern, von 
der Höhe eines Meter und in ein Meter Entfernung angelegt, 
Die Lieue kommt nicht über 120,000 Fr. 

2) Bon NewsMort nah Philadelphia Man 
legt 10 Lieues zu Waſſer und 24 Lieues auf Eifenbahnen in 
5% Stunden zurüd. 

3) Bon Philadelphia nad dem 48 Lieues davon 
entfernten Baltimore. 

4) Don Baltimore nah Wafbington, eine bops 
pelte Bahn, die noch nicht vollendet ift und 133 Lieues lang 
wird. In wenigen jahren wird man die 435 Lieues von 
Bofton nah Charleston in 72 Stunden zurädlegen, oder 





4) Chemins de for Americains. 1835. Diefes wichtige Werk, wels 
ches jest auch ins Deutfche Überfeht wird, werben wir im Vers 
folg dieſer Schrift vielfältig benugen. 
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in halb fo viel Zeit, ald man von Paris nad Marſeille auf 
einer um die Haͤlfte kuͤrzere Straße gebraucht. 

Linien des Atlantiſchen Stromgebiets nad 
MWeften. 1832 bildete fich eine Kompagnie mit 30 Millios 
nen Sr. für eine Eifenbabn von News Dort nach dem Frie⸗ 
fen, die 196 Lieues lang feyn wird; eine andere wirb von. 
New⸗Vork nad Albany geben. In Penfylvanien find zwei 
Linien begonnen, bie von Philadelphia aus nad) dem Weften 
geben, um Penfolvanien mit dem großen Miffifippithal, 
quer durch die amerianifhen Alpen und die Ulleghany’s zu 
verbinden. Auch von Maryland geht eine Eifenbahn nah 
dem atlantifchen Ocean, in Sübdlarolina eine von Charles 
fion nach Auguſt ıc. 

Südamerika. Durch Londoner Unternehmer wird 
auh Brafilien bald eine Eiſenbahn erhalten, wodurch 
Villa Rica mit dem Meere in faſt unmittelbare Beruͤhrung 
gebracht werden ſoll. Dieſe Eiſenbahn wird vom Ufer des 
Rio doce beginnen, wo die bequeme Beſchiffung deſſelben 
aufhoͤrt, und dann ziemlich gerade nach Villa Rica hinauf 
gefuͤhrt werden. 

Auch von Santiago, an der Suͤdkuͤſte von Cuba bis 
jur Havannah, fol eine Eifenbahn angelegt werben und 
endlich hat der Eongreß von Neu: Granada 1834 die Voll⸗ 
jiebungsgewalt ermächtigt, ben Bau einer Eifenbahn über 
die nur 12 Meilen. breite Landenge von Panama ober Da⸗ 
rion zu geftatten. Diefelbe wird naͤchſt der über die Land⸗ 
enge von Suez eine ber wicdhtigften werden, indem dadurch 
die Verbindung zwifchen bem atlantifchen und dem ftillen 
Ocean außerordentlich erleichtert wird. 
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Zweites Kapitel. 


Allgemeine Betrachtungen über Erfparung an 
Zransporilraft und Transportloften durd 
Eifenbahnen, fd wie Über Bergrößerung 
ber Sefhwinbigleit bes Transports '). 


Bei der Unterſuchung uͤher die Erſparung an Trans⸗ 
portkoſten wird es, weil es ins beſondere auch auf eine 
Vergleichung ber Eiſenbahnen mit Ehauffeen, in Beziehung 
auf den größern Vortheil anlömmt, welchen bie eine ober 
die andere Art von Straßen gewährt, angemeffen feyn, ins 
befondere zunächft nur auf die Pferdekraft Nüdficht zu 
nehmen, weil nur diefe auf beiden Arten von Straßen 
gleich benupbar iſt, während die Dampflraft, mie ſchon 
bemerkt, ben Eiſenbahnen emflweilen noch, wenigſtens zu 
dem Zwede einer fehr großen Beichleunigung bed Trans⸗ 
ports ausſchließlich vorbehalten bleibt. 

Die Kraft, welche zur Fortſchaffung eines Fuhrwerks 
auf einer Straße, mit einer beſtimmten Geſchwindigkeit, 
nothwendig iſt, richtet ſich offenbar nach dem Widerſtande, 
welchem das Fuhrwerk auf der Straße begegnet, und ſteht 


2) Mir benugen bei der Abfaſſung dieſes Kapitels, welches durchaus 


nothwenbig erfcheint, ehe wir zu ber eigentlichen Anlage ber . 


Eifenbahnen und zu dem Transport auf beufelben weiter geben, 
die fchon oben erwähnte Eleine Schrift des Hm. G. R.Crelle, 
indem das von bdiefem erfahrenen Architekten in derfelben Ge⸗ 
fagte überaus zwedimäßig und paſſend erfcheint, um bie Lefer 
auf den Standpunkt zu flellen, von wo aus bie Gifenbahnen 
nothwenbig, betrachtet werben müffen. 


mit ihm in gerabem DVerhältnig; denn wenn z. B. ber 
Widerſtand doppelt und dreifach fo groß tft, muß auch bie 
Kraft zwei⸗ und dreimal fo ‚groß ſeyn; ift der Widerfland 
halb fo groß, fo ift nur bie Hälfte der Kraft noͤthig ıc. 

Der Widerftand nun, welchen das Fuhrwerk auf ber 
Straße findet, ift zweierlei Art, und die erfte Art zerfällt 
iwieber in zwei Theile. Er enifteht naͤmlich: 

iftend aus der Reibung \ 


a) der Uchfen in den Büchfen ber Rader, | 

b) der Radfelgen auf der Straße; | 
welcher Iegtere Theil bes Widerftandes aber nur faft uneis 
gentlich Meibung genannt wird, indem die Näber in der 
Regel auf der Bahn nicht gleiten, und fi alfo auf ders 
felben nicht eigentlich reiben, fondern vielmehr, rollenb, 
über die Unebenheiten ber Bahn binweg zu heben find; . 
wobei zugleich auf der Chauffee vielleicht Steine und Kiefel 
jerbrüdt werden. 


2tens daraus, daß die Laft des Fuhrwerks ſelbſt, ſo 
wie wie auch diejenige der ziehenden Thiere oder Maſchinen, 
dann, wenn die Bahn nicht volllommen horizontal liegt⸗ 
beim Bergauffahren, wie auf eine ſchiefe Ebene allmaͤhlig 
hinauf gehoben werden muß. 


Nur der erfte Theil des Wiberftandes, der aus der 
Reibung der Madachfen in den Büchfen und der Mabfelgen 
auf der Straßenbahn entfteht, ift, nach Werfchiebenheit der 
Bauart der Straßen und ber Fuhrwerke, verſchieden. 
Der zweite Theil ift durchaus immer, unb ohne alle 
Ausnahme, für jede Artder Straße und für jebe 
Art bes Fuhrwerks ganz volllommen derfelbe. 
Er läßt fich weber vermindern, noch auch vermehren, bie Laften 
mögen auf Schlitten, ober auf ſchlecht oder gut gebauten 
Wagen, auf bodenlofen,. fandigen oder fumpfigen Straßen, ober 
auf einer Chauffee, oder auf einer Afenbahn transportirt 
werden; denn er rührt unmittelbar von der Wirkung, der 
Schwere ber Körper feibft ber, jener unabänderlichen und 
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unwandelbaren Naturkraft, die allen Körpern unveräußers 
lich und unveränberlich inwohnt. 
Alllſo nur allein an dem erften Theil bes Wiberftandes, 
und folglih nur an demjenigen Theile der Transportkraft, 
der zur Ueberwindung biefes Theils nothwendig ift, und mithin 
‚ auch nur an ben Koften dieſes Theils kann durch Vervoll⸗ 
fommnung ber Straßen und ber Fuhrwerke gefpart werden. 
Daraus folgt denn fchon hier im Allgemeinen, und 
felbft ohne erſt näher auf Zahlen einzugehen, offenbar, daß 
man ja nicht etwa wie folgt rechnen dürfe: die Transports 
koſten auf einer vorhandenen Ehauffee betragen nach der Er⸗ 
fahrung fo und fo viel; auf einer horizontalen Eifenbahn wird 
ber fo und fo vielte Theil berjenigen Transportkraft, bie 
auch einer horizontalen Straße nöthig feyn würbe, erfpart; 
bie Koften diefer Krafterfparung ale ber eben fo vielte Theil 
der Koften der Transportkraft auf der Chauffee angefchlagen, 
gewähren gute Zinfen der Koften einer Eifenbahn: alfo ift 
es vortheilhaft, eine Eifenbahn ftatt der vorhandenenChauffee 
zu bauen. Eine foldye Rechnung kann, wenn das Terrain einis 
germaßen bedeutend uneben ift, fo ungemein unrichtig ſeyn, 
daß fih am Ende flatt 5, 6 und mehrere Prozent Zinfen, die 
man erwartete, vieleicht nur die Hälfte und noch weniger 
ergiebt; denn es wird ja durch die Gifenbahn keineswegs 
auch auf der nicht horizontalen Straße ber eben fo vielte 
Zheil der gefammten Transportkoſten erfpart, als auf hori⸗ 
zontaler Straße, fondern nur der eben, fo vielte Theil von 
einem Theile der Transportloften, nemlid von demjenigen 
‚Theile, ber auf die zur Ueberwindung der Reibung ber Uchfen 
in den Buͤchſen und ber Nadfelgen auf der Bahn nöthige 
Zugkraft kommt, keineswegs auch nur bad geringfte von 
ben Koften ber Kraft, bie nöthig ift, die Laften anf ber 
fhrägen Bahn in die Höhe zu heben; diefer legte Theil der 
Kraft aber, welcher völlig: unverändert ber ndmliche bleibt, 
kann fo bedeutend feyn, daß, die wirkliche Eriparung an 
Transportkoſten am Ende nur fehr gering ift. Und auf Er- 
fparung an Transportloften beruht einzig und allein bie 
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Möglichkeit der Ausführung von Eiſenbahnen burd Brink 
Unternebner. 


Beſſer fchon, und fogar fheinbar ganz wichtig wurde 
es ſeyn, wenn man wie folgt rechnete. Durch eine Eiſen⸗ 


bahn wird gegen eine Cdauſſee von demjenigen Theile der 


Transportkraft, der zur Ueberwindung der Reibung der 
Wagenachſen in den Buͤchſen und der Radfelgen auf der 
Straße, alſo mit Ausſchluß der zum Heben der Laſten uͤber 
die Unhöhen erforderlichen Kraft nothwendig iſt, der fo und 


fo vielte Theil erfpart; folglich der fo und fo vielte Theil 


das jenem Xheile der Transporikraft entfprechenden Theils 
der Transportkoſten. Dieſe Erſparung gewaͤhrt noch gute 
Zinſen der Anlagekoſten der Eiſenbahn: folglich iſt es eine 
vortheilhafte Unternehmung, eine Eiſenbahn auf der vorhan⸗ 
denen Chauſſee zu bauen, oder dicht daneben, Aber auch 
biefe Recnung kann noch unrichtig ſeyn, und ſelbſt in ſol⸗ 
chem Maͤaße, daß wiederum ſtatt 5 oder 6 Prozent Zinfen 
am Ende nur bie Hälfte herauskommt. 


Um aber näher ans Licht zu ftellen,. wie unb in wels 
hen Maaße möglicherweiße das Refultat ber erfien von 
ben obigen beiden Berechnungen von ber Wahrheit abmeis 
chen kann, müffen wir zuvörberft auf einige Zahlen.eingehen. 


4) Ein Pferd von mittlerer Stärke kann auf einer guten, 
horizontalen Ehauffee, mit ber Gefchwinbigkeit von 
1000 Ruthen in ber Stunde, oder 37, Fuß in ber Sekunde, 
täglich 44. Meilen weit und bei einem Ruhetage nad) je 


fünf Tagen, ein gut gebautes Fuhrwerk, mit eifernen Ach⸗ 


fen, hohen Raͤdern u. f. w. fortziehen, welches mit feiner 
Ladung 24 Zentner wiegt. 

2) Das nemliche Pferd kann, mit ber nemlichen Ger 
ſchwindigkeit, täglich eben fo weit, und ebenfalls ben je 
fünften Tag ruhend, auf einer guten, horizontalen Eis 
fenbahn, mwieberum für die möglichfte Verminderung ber 
Neibung gebauete Fuhrwerke fortziehen, welche mit ihrer 
Ladung zufammen 240 Ztr. wiegen. 


= 
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3) In beiden Fällen kommt auf das Gewicht ber Fuhr⸗ 

werke feloft etwa der dritte Theil der gefammten Laft, fo daß 

die fortgefhaffte Fracht zwei Drittheile berfelben beträgt. 


‚  4:Die Kraft, welde das Pferd bei feiner oben be: 
fehriebenen Wirkung in horizontaler Richtung anwendet, ift 
zu einem Zentner oder 110 Pfund anzunehmen; das Gewicht 
des Körpers des Thieres zu 5 Ztr. 


5) Derjenige Theil des horizontalen Widerftandes alfo, 
ben bie Fuhrwerke, auf der Straße, in ber Heibung ber 
Radachſen auf den Büchfen und der Nabfelgen auf ber Bahn 
finden, beträgt auf der Ehauffee den. 24ften und auf ber 
Eiſenbahn den 240ften Theil des Gewichts der Fuhrwerke; 
denn auf einer horizontalen Gtraße giebt es keinen andern 
Wibderftand, ald jenen, und folglich wird hier bie gefammte 
Zugkraft des Pferdes von 1 Zentner zur Ueberwindung ber 
auf ber Chauffee von 24 Str. Laſt und auf ber Eifenbahn 
von 240 Ztr. Laft herruͤhrenden Neibung verwendet. 


6) Die Kraft, welche unabhängig von ber Reibung ber 
Achſen ber Fuhrwerke und der Madfelgen auf der Bahn, 
alfo außer derfelben nöthig ift, eine Laft eine fchräge Bahn 


. N 


bergauf zu ziehen, ift, einem Naturgefege zufolge, dem _ 


nemlichen Theil der Laft gleich, welchen die auf der Bahn 
erftiegene Höhe von ihrer Länge ausmadt. Alſo wenn 5.2. 
die Straße 1 auf 24, d. h. 3.8. 1 Fuß auf 24 Fuß Länge, 
pder 1 Ruthe auf 24 Ruthen Länge u. f. w. hinauf fleigt, 
fo beträgt die Kraft, welche, außer derjenigen zur Ueber, 
windung ber Meibung, zum heraufziehen der Laft nöthig ift, 
den 24ften Theil derfelber. Steigt die Straße 1 auf 50, 
fo beträgt fie den 50ften Theil der Laft ıc. 


Hieraus würde fih nun, wenn man, zunaͤchſt nach den 
einfachſten, ſcheinbar richtigen Anſichten, einen Ueberſchlag 
machen wollte, Folgendes ergeben: 


A7 
Um 240 Zir. auf einer horizontalen Ehauffee fortzuzie⸗ 


ben, find nötbig . . 0.310 Dferde Kraft 
auf einer horizontalen Eiſenbahn vn 
gegen nur . . 1 = *1 


Alſo werden dur bie Eifenbahn ge ' 
gen die Ehauffee erfpart - - - » . . YPferde Kraft, 
oder %0, d. h. der Zugkraft . . . . 90 Prozent. 
Steigt dagegen, die Ehauffee ſowohl, 
als die Eifenbahn, 3. B. 1: 240, fo - 
ift beim Bergauffahren auf der einen 
fowohl, wie auf der andern, noch auf> 
ferdem zum Smporbeben der Lajt ber 
240fte Theil derfelben, mithin noch 1 
Pferdekraft nöthig. Alſo find, um die 
:240 Ztr. bergauf zu fchaffen, überhaupt, oo 
nötbig auf ber Ehauffe -. . . . ... 11 Pferde Kraft 
"auf der Eifenbahn . - .2 as ⸗ 
Mithin werden durch die Eiſenbahn 
gegen die Chauſſee erſpart, wieder .,. 9 Pferde Kraft 
ober %/,,, das heißt der Zugkraft . . 81%,, Prozent. 
Steigen die beiden Straßen 1 auf Ä 
120, fo ift zum: Emporheben der Laſt 
der 120fte Theil derfelben nöthig; alfo 
noch 2 Pferde Kraft, mithin überhaupt 
auf der Chauffe -. - . 0. 3 Pferde Kraft, 
auf der Eifenbahn . . ⸗ ⸗ 
und es werden durch Eiſenbahn ge .. 
gen bie Ehauffee erfpart, wieder . . . YPferbe Kraft, 
oder 9/5, d. b. ber Zugkraft, n.f.w. . . 75 Prozent. 
Meberhaupt fieht man, daß nach diefer Art zu rechnen 
immer 9 Pferde Kraft für 240 Ztr. Laft erfpart werben 
würden, welches auch da6 Gefälle der beiden Straßen ſeyn 
mag. Syn ber Ihat würde die Erfparung in allen Fällen 
diesenige Kraft feyn, welche zur Ueberwinbung ber Meibung 
auf der Eiſenbahn weniger nöthig ift, als auf der Ehauffee; 
denn der andere Xheil der Zugkraft, welchen das Emporheben 


/ 





48 
der Laft erfordert, bleibt, wie. fchon bemerkt, auf beiben 
Strafen, fo wie. auch auf jeber beliebigen andern immer 
und völlig unverändert derfelbe. Da nun aber die gefammte 
Zugkraft mit bem Gefälle immer fort zunimmt, fo ift die 
Erſparung von 9 Pferden Kraft, fo wie die Straße fteiler 
wird, auch immer fort ein geringerer Theil der gelammten 
Zugkraft. Steigen die beiden Straßen z. B. 1 auf 24, fo 
wären auf der Ehauffee zufammen 20 Pferde Kraft nöthig 
und die Erfparung von 9 Pferden Kraft beirüge nur noch 
90 ober 45 Procent der gefammten Zugkraft, ſtatt der 90 
Procent auf der horizontalen Bahn; alfo nur noch halb 
fo viel. 

Es darf indeffen, ehe wir weiter geben, nicht unbemerkt 
bleiben, daß bie vorhergehende Rechnungsart, obgleich in 
der That die durchaus fih ergebenden Verhaͤltniſſe ber 
Erſparung der Zugkraft auf der Eifenbahn gegen die auf 
ber Ehauffee wirklich genau biefelben find, welche eine wich⸗ 
tigere Rechnung ergiebt, dennoch in Nüdficht des Betrages 
der Zugkräfte felbft, auf der einen oder ber andern Art vor 
Straße bedeutende Modifikationen erleiden. Diefe Modifts 
Bationen ziehen freilich Feine Uenderungen ber Nefultate nad 
fih, worauf e6 bier anlommt, allein fie bürfen nicht uns 
erwähnt bleiben, un nicht eine Nechnungsmethobe überhaupt 
für richtig anzugebir, welche es nicht ift. 

Diefe Modifikationen find folgende: 

Erftlich nemlich ift es, firenge angenommen, nicht 
richtig, für den Widerfland; den die Fuhrwerke auf ber 
Straße dur die Reibung der Radachſen in den Buͤchſen 
und ber Radfelgen auf der Bahn finden, auch dann, wenn 
die Straße nicht horizontal ift, den nemlichen Theil der Laft - 
anzunehmen, mie wenn die Straße wagerecht liegt. Denn 
die Richtung des Drudes ift immer ſenkrecht, alfo. dann, 

wenn die Strafe nicht horizontal ift, auf berfelben nicht 
fenfrecht, wie in bem Sal einer horizontalen Straße. Der 
Drud ber Laft auf eine fchräge Bahn ift fchräg,. und ber 
von ber Laft berrührende fenkrechte .Drud auf die Bahn ift 
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geringer als bie Laft. Und da ſich nun bie Meibung einer 
Loft auf einer Fläche nur nach dem perpendilulairen Druck 
vichtet, fo ift auch die Reibung etwas geringer, als fie oben 
angelegt wurde. Freilich iſt der Unterfchied nur ſehr gering, 
er beträgt, felbft bei dem ftärkften Gefälle einer Straße, von 
1 auf 18, noch nicht den 600ten Theil ded Ganzen. Gleiche 
wohl ift er vorhanden. 

Zweitens muß, näcft ber Laft, welche die Pferde 
auf einer ſchraͤgen Straße in die Höhe ziehen, auch das 
eigene Gewicht ber Thiere felbft. von ihnen in die Höhe ges 
bracht werden, fo daß alfo dag Gewicht der Zugthiere felbft . 
zu bem Gewicht der Wagen, vor welche fie geipannt find, 
noch binzulommt. Der Unterfchied, welchtr hieraus in ben 
einzelnen Refultaten entftebt, ift bedeutend, weil das Gewicht 
der Pferde gegen die Laft, welche fie sieben, nit unbes 
trächtlich ift. 

Drittens ift die Unftrengung, welche Zugthiere berg⸗ 
auf machen muͤſſen, um eine groͤßere Zugkraft hervorzu⸗ 
bringen, ſtaͤrker, als die Zugkraft ſelbſt. Dieſer Umſtand 
liegt in dem Bau des Koͤrpers der Thiere. Ein Pferd bringt 
dadurch ſeine Zugkraft hervor, daß es ſich nach vorn uͤber⸗ 
lehnt, damit fein Schwerpunkt vor ſeine Unterſtuͤtzung falle. 
In der zu dieſem Ueberlehnen und dem Fortbewegen ſeines 
Körpers noͤthiger Anwendung der Muslkelkraft, beſteht bie 

nſtrengung die es machen muß, um zu ziehen. Auf 
chraͤger Bahn muß es ſich aber, etwa um den Winkel der 
bie Bahn mit dein Horizont macht, ſtaͤrker überlegen, als 
auf horizontaler Strafe für die nemliche Zugkraft. Alſo ift 
ift feine Unftrengung auf ſchraͤger Bahn, zur Hervorbringung 
der nemlichen Zugkraft ftärker, ald auf wagerechter Straße. 
Diefer Unterſchied der Anſtrengung der Zugthiere ift ebens 
fall8 nicht unbedeutend. Die beiden legten Umftände muͤſſen 
daher auch nothmendig um fo mehr in Rechnung kommen. 

Fine Uuseinanderfegung der Art, mie dieſe Mobifilas 
tionen in Rechnung zu bringen find ntittelft des Calculs, 
würde hier zu weit führen, hiet auch nicht recht am Plage 

Fan 
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feyn; wir kommen weiter unten darauf zuruͤck. Sie kann 
aber auch hier um ſo eher unberuͤckſichtigt gelaſſen werden, 
da, wie bemerkt, die Reſultate, auf welche es hier ankommt, 
von denen der obigen einfachen, allgemein verſtaͤndlichen 
Rechnung nicht abweichen. Die Reſultate ſind folgende: 

Geſammte nothwendige 

Anſtrengung der Zug⸗ 


Neigung ber] gpiere, um 240 Zentr. 
Straße gegen| bergauf zu ziehen. 


— en 
ben Horigont. Auf einer | Nur einer 
Ebaufer. ! Eiienbaht. 








Es werden daher 
Alſo aufber| an ber Zugkraft 
Gifenbapn]| gegen bie auf 
weniger, | ber Ghaufiee er⸗ 
fpart. 





3 
3 
3 


O0 od. borizont. 1100 Spfe. 110Pfd. 





1 auf 240 1263 =» | 230 » 1033 
4 = 120 11440 s | 360 = 11080 = | 75 ⸗ 
4 «7211703 -553 = 11150 = | 67% =» 
4 = AS |2084 = | 834 = 11250 = |60 ⸗ 
1 s 36 |2538 = 11168 e |1370 = 54 ⸗ 
1 = 24 3771-2074 = 1697 s |45 = 
1 s 18 15775 = 13547 = 12228 = | 38% = 


Die Tafel zeigt, daß ber Betrag der Zugkraft felbft auf 
ber Chauſſee, wie auf ber Eifenbahn, fo wie ihr Unter⸗ 
ſchied, von demjenigen, welchen die obigelürgere Rechnung 
gab, überall und ſogar bedeutend abweicht, indem z. DB. 
die Erſparung an Zugkraft keineswegs überall 9 Ztr. bes 
trägt, fondern fogar bie über 20 Zir. fleigt. Un ben obis 
gen Beilpielen ber horigontalen Straße und ber von 1 auf 
240, 120 und 24 fleigenben aber fieht man, daß das Vers 
bältnig der Zugkraft auf der Eifenbahn zu derjenigen auf 
ber Chauffee in der. obigen Tafel, mit den obem gefundenen 
genau übereinftimmt; die Erfparung ift bier, wie dort, in 
ben erwähnten Sällen reſp. 90, 81%, , 75 und 45 Prozent. 
Wenden wir das Obige zuvörberft auf Betrachtungen an, 
die den Bau einer jeben Eiſenbahn, befonders wenn fie, wie 
e6 gewöhnlich der Fall ift, von Privaten unternommen 
wird, nothwendig vorausgehen muͤſſer. — Die Reſultate ber 
obigen, Rechnungen ergeben nun, daß man möglicher Weife 
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zu einem fehr von ber Wahrheit abweichenden und bem 
Unternehbmungd- Kapital einer Eifenbahn ungemein gefäht- 
lien Ergebniß gelangen könnte, wenn man fchließen wollte, 
es werde, weil bie Erfparung an Trunsportkraft und folglich 
an Transportkoften, auf einer horizontalen Eifenbahn 
90 Prozent von ben Zransportloften auf einer Chauſſee 
beträgt, das nemliche überhaupt Statt finden. Wenn man 
auf folche Weiſe, nachdem bie Zransportloften auf ber 
Chauſſee berechnet worden find, (was, wenn eine Chauffee 
fhon vorhanden ift, aus ber Frequenz und den üblichen 
Frachtkoſten, mit Berüdfihtigung des Gewinnes der Fuhr⸗ 
leute, ganz gut angeht), annehmen wollte, daß 90 Prozent 
diefer Koften auf der Eiſenbahn weniger nöthig ſeyn werben, 
und dann bie Unternehmung ber Eifenbahn befchließen woll⸗ 
ten, fobald ſich findet, daß die 90 Prozent ber Transport⸗ 
foften, nächft den Erbaltungss, Verwaltungs: und Amor: 
tifatione = Roften des Anlagekapitals, gute Zinfen, etwa von 
6 bis 6%, gewähren: fo könnte es in der That kommen, daß 
ſich, nachdem die Eifenbahn gebaut worden ift, ftatt 5 oder 
6 Prozent, nur 2 oder 3 Prozent ergeben. Denn bie Ers 
fparung an den Transportkoften kann, wie bie Tabelle zeigt, - 
von 90 Prozent auf meniger als bie Hälfte herabfinten. . 
Uber auch ſelbſt nit bis zu i auf 18, oder 1 auf 24 darf 
das Gefälle der Straße fleigen, um bis zu ber Hälfte der 
Zinſen herab zu kommen, ſondern es kann ſich, weil die 
Erhaltungs⸗ und Verwaltungskoſten die nemlichen bleiben, 
ergeben, daß ſchon bei einem weit geringern Gefaͤlle die 
Zinſen ſehr ſchlecht ausfallen. Dieſes leute wird ſich am 
beſten an einem Beiſpiel zeigen laſſen. 

Es betragen bie Frachtkoſten auf irgend einer Straße, 
nach Abzug des Gewinnes der Zuhrleute 10,000 Rthlr. jährlich 
auf eine Meile; fo beftände der Gewinn für bie Eifenbahn, 
nach dem Eape berechnet, daß durch diefelbe 90 Prozent ber 
Xransportkoften durch die Ehauffee erfpart werden, in 
9000 Rthlr. jährlih. Die Unlageloften für eine Meile Eis 
ſenbahn wollen wir, wie es bei günftigem Zerrain ber Sal 
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it, zu 120,000 Rthlr. annehmen. Veranſchlagt man nun 
- bie Erhaltungsloften zu 2000 Rthlr. und die Verwaltungs: . 
koſten zu 1000 Rthlr. jährlich, fo bleiben noch 6000 Rthlr. 
reiner Ueberſchuß, welcher zu ben Zinfen und zu dem Amor⸗ 
tifatibnsfond 5%, giebt. Iſt aber die Straße nicht horizon⸗ 
tal, fondern hat fie ein Gefälle von 1:24, fo werden nicht 
90, fondern nur 45%, der Transportfoften und im vorlies 
genden Beifpiel nicht 9000, fondern nur 4500 Rthlr. und 
bei den nemlichen Erhaltungs » und Verwaltungskoſten, nur 
1'/,%0 bes Anlagelapitals an Zinfen und Amortifationdfonde 
erzielt. Der Ubhang der Straße braucht aber auch gar nicht 
fo ſtark zu feyn (1:24, oder 6 Zoll auf die Ruthe), fondern 
ſelbſt ſchon ein viel geringeres Gefälle giebt ſchon ein ſchlech⸗ 
te6 Mefultat.. Ja felbft fchon ein Gefäll von 1: 120 (1’/, Zoll 
auf die Ruthe), wie es felbft in den ebenften Gegenden, 
fern von allen Gebirgen häufig ift, rebucirt bie Erfparung 
an Transportkoſten durch die Eiſenbahn auf 75%, auf 
7500 Rihlr. und es bleiben nad Abzug ber Erhaltungs⸗ 
und Verwaltungskoſten nur 4500 Rihlr. übrig, was nur 
3%, Prozent Berzinfung und Umortifationd= Fonds giebt. 
Hieraus folgt denn deutlich, daß man fich durch jene 
Art zu rechnen, nämlich durch Dernachläßigung einer nähern 
und fpeziellern Berüdfihtigung der Abhaͤnge der Bahn, gar 
ſehr täufchen könne, und daß es in ber That ganz unmöglich 
ift, aus ber bloßen Frequenz und den üblichen Frachtkoſten 
auf einer vorhandenen Chauſſee mit irgend einiger Sicherheit 
auf die Erfolge und den Ertrag einer Eifenbahn zu ſchließen. 
Man kann zwar zunächft einmenden, daß der Transport 
der Laften faft niemals nur bergauf ftatt finde, daß manche 
Straßen, 5. 3. von Gruben nah Fluͤſſen und Kandlen ıc. 
in der Regel bergab gingen, Straßen von größerer Länge 
aber in ber Regel abwechfelnde Gefälle hätten und daß in 
ſolchen Faͤllen die Erfparung an Transportkraft auf ber 
Ihalfahrt, bie. Zulage an Kraft bei der Bergfahrt mehr ober 
weniger kompenſire. Jebdoch gereicht bie Xhalfahrt einer 
Eiſenbahn durchaus nicht in dem Maaß zum Vortheil, wie 
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einer Ehauffee, nur bei einem fehr geringen Gefälle findet 
diefer Vortheil unbedingt flatt; denn es laͤßt fich behaupten, 
daß in ber Megel die abwechlelnde Thalfahrt der Bergfahrt 
bei einer Eifenbahn, keineswegs gleich vortheilhaft gegen» 
überfiehe, wie bei einer Ehauffee, ſondern es fey vielmehr 
die Erfparung an den Zraneportloften auf der Thalfahrt fehr 
weit entfernt, die Zufchäffe fiir die Bergfahrt zu compenfiren 
und man muß, um fiher zu geben, vielmehr wirklich bei⸗ 
nabe auf fortwährende Bergfahtt rechnen. Nur allein, wenn 
die Gefälle ſehr gering find, findet bei Eiſenbahnen eine 
Kompenfation flatt; von-bergleichen geringen Gefällen laͤßt 
fih aber überhaupt nichts Nachtheiliges behauptet 

Um aber biefe allgemeinen Ueußerungen zu‘ rechtfertis 
gen, müffen wir wieber erft eimas näher auf bie Art und 
Eigenthuͤmlichkeit ber Eifenbahnen eingehen. " --. 

Wir haben oben geſehen, daß bie Reibung der Rab» 
achſen in den Büchfen und der Nadfelge auf den Schienen 
zufammen ungefähr den 240ften und auf ben Chauſſeen 
ungefähr den 2Aften Theil der Laft der Fuhriwerke und ihrer 
Ladung beträgt; deßgleichen daß die Kraft, ‚welche noͤthig 
ift, eine Laft eine ſchiefe Ebene hinauf zu: ziehen, den eben 
fo vielten Theil der Laft ausmacht, wie die Steigung der 
Flaͤche von ihrer Länge. Daraus laͤßt fich : unmittelbar 
fhließen, daß, fo bald eine Eiſenbahn ſtaͤrker abfaͤllt ale 
1 auf 240 und einer Chauſſee ftärker als H:auf'24, die 
Fuhrwerke mit ihrer Ladung von felbft herabrollen werben; 
denn bie zum Seraufzieben einer Laſt noͤthige Kraft ift «6, 
welche die Laft bergauf treibt, und folglich wird fich bie 
Loft wirklich von. felbft bergab bewegen, ſobald jene Kraft 
ftärker ift als ber Wibderftand, den die Reibung Der Uchfenx 
‚in ben Buͤchſen und ber Madfelgen auf der Baht, dem Herab⸗ 
rollen entgegenfegt. Die obigen Bedingungen des Herab⸗ 
rollen ber Fuhrwerke auf Eifenbahnen und Ehauffeen durch 
das eigene Gewicht, beftätigt auch wirklich bie Erfahrung. 

Es folgt nun weiter, daß, fo lange der Abhang einer 
Eiſenbahn weniger beiträgt, als 1 auf 240, und ber Abhang 
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Vorſpann noͤthig wäre; und das um fo mehr, da fle auf dem 
folgenden bergab führenden Ubhange wieber an Kraft fparen 
und fi) erholen Fönnen.. Auf der Eifenbahn dagegen erfolgt 
bie Verdoppelung der Zugkraft ſchon bei einem Gefälle von 
1.auf 240. ‚Beträgt der Ubhang ‚1 auf 420, fo ift fhon 
bie bdreifgche Zugkraft nöthig, bei: 1 auf 80 Abhang fchon 
bie vierfache, bei 4 auf 60 Abhang fchon die fünffache Zug⸗ 
kraft. Fuͤr alle ftärkere Abhänge ald 1 auf 240 und hoͤch⸗ 
ftens 1.auf 160, muß alfo nothwendig Vorfpann genommen 
werben, welches die Transportkoſten mehr ober weniger bes 
deutend erhöhet. Alſo liegt auch hierin ein Grund gegen 
äctere Gefälle der Sifenbahnen und es folgt, daß wenn 
das Teprain durchaus ftärfere Ubhänge erfordert, andere, 
befonbere Voerrichtungen rashfam und erforderlich find, um 
bie Höhen zu erfieigen und zu.überfleigen. 

Nach ben bieherigen Erfahrungen, find bie dazu erfors 
berlihen: Mittel kurz folgende: Erſtlich. Man -treibe, 
wenn auf ein ſtarkes Steigen des Terrains nahe bei ein 
ungefäbr gleich hohes Fallen folgt, alſo wenn bie Straße 
über einen nur ſchmalen Terrain⸗Ruͤcken fuͤhrt, horizontal, 
ader ‚dog. nyr „mit geringem. Gefälle, eine Tageſtrecke 
(Tunnel) durch den Ruͤcken und lege in denſelben die Bahn. 

| Bmeitene. May fege, im gleichen Sale, auf den 
Sipfel bes Mid ‚eine - ‚feftftehende Dampfmafchine, oder 
ein Roßwerl und dergleichen, und laſſe von denſelben die 
Laften den Ruͤcken hinaufziehen und ſie auf der andern Seite, 
von ber. Maſchine gegen dad Hinabgleiten feſtgehalten, wies 
ber hinabrollen, ‚wobei, wenn es thunlich, auch die hinabs 
fahrenden Laften dem Heraufziehen ber bergauf führenden 
Magen zu Hülfe kommen können. 

Drittens, Man terraflice, den Abhang, wenn er höher 
ft; b. b. man .baue bie Eifenbahn ftufenweis binauf, 
und jivar, fo. lang als ‚möglich beinahe horizontal; barauf 
eine geneigte Ebene (NRamp.e) non etwa 1 auf 30 Ubhang; 
darauf mieher ſo lang als. möglich bie Bahn horizontal; 
hierauf. wieber eine Rampe, u. f. w., bis zum Gipfel, Oben - 
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auf jebe Rampe wird eine Dampfmaſchine gefeßt, welche bie 
Fuhrwerke hinaufzieht und fir hinabfahren läßt. 

Diertens. Man erfteige den Abhang mit der Eifen- 
bahn durch Verlängerung berfelden, mit Kruͤmmungen 
von fehr großen Halbmeflern, und zmar fo, daß bie verläns 
gerte Bahn nur noch denjenigen Abhang behält, weicher 
ohne Borfpann erflisgen werden kann, und auf welchem, 
unter dem Echuge ber bloßen Hemmung, die Laſten hinab⸗ 
rollen koͤnnen. 

Fuͤnftens. Man mache durch die Unebenbeiten Eins 
ſchnitte, mit horizontalen, ober doch nur wenig abhäns 
gendem Boden, und lege in biefelben die Bahn. Die Erde 
aus ben Einſchnitten kann zugleich zu ben Dämmen bie 
nen, bie vielleicht nöthig find, um, mit bean verminserten 
Gefälle, Vertiefungen des Terrain au yaffızen, die auf die 
Anhoͤhen folgen, 

Das erfte Mittel ift offenbar ungemein koſtbar und 
ſeine Benutzung ſehr beſchraͤnkt. Zu lange unterirdiſche Wege, 
ſelbſt wenn die Koſten nicht in Betracht kommen, wuͤrden 
jedenjalls fuͤr die Reiſenden hoͤchſt unangenehm ſeyn; auch 
koͤnnen eigenthuͤmliche Terrain⸗Hinderniſſe das Mittel: unan⸗ 
wendbar machen. Da aber hauptſaͤchlich die Koſten in Betracht 
kommen und diefe offenbar fehr groß find, fo wendet man dieß 
Mittel nur wenig und in feltenen Faͤllen an, 3.3. wenn ber 
zu ducchfchneidende Terrain⸗Ruͤcken fehr hoch und dabei nu . 
ſchmal it, oder wenn eigenthuͤmliche Umflände und Hinder⸗ 
niffe, 3. B. das Dazmifchenliegen einer Stadt, fteiler Klippen 
und dergleihen, keine andern Mittel. zulaffen. 

Dad zweite Mittel, einen Terrain⸗Ruͤcken zu übers 
fteigen, ſcheint fich zwar, befonders dann, wenn dad Gewicht 
ber hinabfahrenden Wagen mit zum Bergaufziehen der bins 
auffahrenden benugt werden kann, fehr gu empfehlen... Aber 
einestheils ift feine Anwendung nur wieberum fehr befchränkt, 
weil e6, wenn die Ubhänge einige hundert Ruthen, höchftens 
600 Ruthen, lang find, wegen ‚der Länge des Geiles, wels 
ches die Wagen zieben und halten muß, nicht mehr anwend⸗ 
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bar iſt; anderntheils ift auch dieſes Ueberſteigen eines Ruͤckens 
ebenfalls nicht wenig koſtbar, ſowohl im Bau, als fuͤr den 
Transport ſelbſt. Man rechnet, ber Erfahrung nach, daß 
auf dieſe Urt das Ueberſteigen einer Höhe yon etwa 150 Fuß 
ſo viel koſtet, als der Transport auf 1 Meile horizontaler 
Eiſenbahn. | _ 
Bon bem britten Mittel, wo ed an bie Stelle bes 
zweiten treten muß, ober fol, gilt noch im flärkern Maaß, 
was fo eben von bem zweiten gefagt worden. Es ift ebene 
falls ungemein koſtbar. Ä 
Das vierte Mittel ift offenbar das natürlichte; es er- 
fordert Beine kuͤnſtlichen Mafchinerien, bie belanntlidy auch 
noch ihre eigenthuͤmlichen Schwierigkeiten in dem Mangel 
an Leuten zur Anorbnung, Erhaltung und Bedienung ſol⸗ 
cher zuſammengeſetzten Vorrichtungen haben; auch iſt es faſt 
uͤberall anwendbar. Aber es iſt ebenfalls koſtbar und dieß 
noch um ſo mehr, da man, weil die Verlaͤngerung einer 
Straße nicht ohne Kruͤmmungen moͤglich iſt, wiederum, ins⸗ 
beſondere dieſer Kruͤmmungen wegen, waͤre es auch thunlich, 
ihnen überall ſehr große Halbmeſſer zu geben (mas aber we⸗ 
nigſtens wieber die Koften erhöhen wirb) den Abhang noth- 
wendig, wenigſtens auf längeren Straßen, fo weit vermin⸗ 
bern, alfo die Straße verhaͤlmißmaͤßig in den Maaße ver: 
längern muß, daß bei der Ihalfahrt das Ueßergewicht des 
Triebes der Baften bergab über die Meibung der Wagen bene 
feiben keine zu große Geſchwindigkeit beibringen kann; denn 
ohne diefe Beobachtung entfteht immer, eben aus den Kruͤm⸗ 
mungen, für die Ihalfahrt große Gefahr, fobald man nicht 
immerfort benmen und dadurch viele Kraft verlieren, fon 
dern bie natürliche. Kraft der Schwere benugen will. Die 
Eifenbahn von St. Etienne nah Lyon z. 2. liegt größ- 
tentheild auf einem fortlaufenden Abhange. Sie hat nur 
ſehr mäßige Gefälle, von 1 bis 1”/, Sol auf die Ruthe, 
von welchen mar zum, Theil die Wagen durch ihr eigenes 
Gewicht herabrollen laͤßt; aber fle bat viele Krümmungen. 
Debanntlich nun hört man nur zu oft von Unglädsfällen 


N 


—X 


59 


auf dieſer Straße, und dieſe kommen daher, da die Was 
gen, wenn fie zu flark in den Zug gelommen find, in ben 
Krümmungen über die Schienen fpringen, ober fonft befchaͤ⸗ 
bigt werden. Man wird es alfo nicht wagen dürfen, einer 
Eiſenbahn auf längeren Abhaͤngen (und burch die Derläns 
gerung ber Bahn werben bie Abhänge ſchon für mäßige 
Höhen lang) mehr ald 1 bis 1%/, Zoll Gefälle auf bie Muthe 
zu geben. Und da nun eine Shauffee an ſolchen Stellen 
fhon fuͤglich 6 Zoll Gefälle auf die Ruthe würde bekommen 

dürfen, fo folgt, daß die Eiſenbahn wenigſtens viermal fo 
lang noͤthig ift, als bie Chauſſee. Man fteht aber mie ſehr 
hierdurch die AnlagesKoften und folglich auch die Transport⸗ 
Koften erhöhet werben müflen; denn obgleih die zum Em⸗ 
gorbeben der Eaſten noͤthige Zugkraft fuͤr die ganze Hoͤhe die 
nemliche bleibt, die Bahn mag ſtark oder ſchwach ſteigen, 
ſo bleibt doch nicht die andere, zur Ueberwindung der Rei⸗ 
bung noͤthige Zugkraft die nemliche, ſondern waͤchſt vielmehr 
im Verhaͤltniß der Laͤnge der Straße; denn es iſt klar, daß 
auf die vierfache Länge viermal fo viel Transportbraft und 
Transportkoſten nöthig find, als die einfache Länge. _ 

Dos fünfte Mittel endlich ift dasjenige, welches ind 

befondere für fehr ebene Gegenden paßt, wo es Feine hebeu- 
tenben Anhoͤhen und Berge, fonbern nur Heine Ungleichheis 
ten ded Bodens giebt. Uber die unvermeibliche Nothwendig⸗ 
keit der Anwendung diefes Mittels in folhen Fällen ift gerabe 
eine der Haupturſachen, weshalb Eiſenbahnen meiſtens ſo 
ſehr viel theurer find, als Chauſſeen. Ihre großen Koſten 
liegen nemlich keineswegs in denen der Eiſenſchienen allein, 
ſondern oͤfters eben fo ſehr in der Bedeutenheit der unwer⸗ 
meiblich nothwendigen Dammarbeiten, deren faſt immer und 
faſt ohne Ausnahme, bei weitem mehr nothwendig ſind, als 
zu Chauſſeen. Natuͤrlich ſind auch weit mehr Dammarbeiten 
noͤthig, um ein Terrain ſo zu reguliren, daß der Straßendamm 
nirgend mehr als 1 bis 12/, Zoll Gefälle auf. bie Ruthe ber 
kommt, als wenn, wie bei der Ghauffee, 4, 6 bis & Hell, 
und ein beliebiger Wechfel non Steigen und Gallen zuläßig 
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ift. Sreilih kommt eigentlich die hieraus entftehende Kofts 
barkeit ber Eifenbahnen bei ber Ermägung ber gegenwärtigen 
Stage, in wiefern man bavon abftrahiren müffe, bie Trans⸗ 
portloften auf einer Eiſenbahn fo zu berechnen, als wäre fie 
horizontal, und ob nicht vielmehr bie Iransport = Koften fo 
zu ſchaͤtzen fegen, als feige bie Bahn fortwährend, nicht im 
Betracht. indem vorausgefegt wird, die größere Koftbarkeit. 
der Eifenbabnen werde bei der Zinfenberechnung des Anlage⸗ 
Kapitals doch ſchon beruͤckſichtigt. Indeſſen ift der Umftand 
nicht zu uͤberſehen, daß die Koftbarkeit der Dammarbeit bei 
ber Anwendung bed fünften Mittels bald ungeheuer fleigt, 
fo wie bas Zerrain fchwierig wird. So ift z. B. das Ter⸗ 
rain zwifchen Berlin und Potsdam fehr günftig und die Un- 
hoͤhen, über welche fich die vorhandene Chauſſee, gegen Pots: 
dam bin, zieht, follen von ber Eiſenbahn gänzlih umgan⸗ 
gen werden; gleichwohl wird bie Dammarbeit auf die Meile 
gegen 20,000 Thlr. koften, blos weil Anhöhen zu durch⸗ 
fchneiden und Vertiefungen von 20.und mehrere Fuß hoch 
und tief zu burdbämmen find, bie man außerbem kaum bes 
merken wuͤrde. Zu der Eifenbahn von Antwerpen nad) Brüfs 
fel und Lüttich, auf Köln zu, wo das Terrain ebenfalls fehr 
eben und günftig iſt, fleigen die Koften ber Dammarbeiten 
von etwa 7000 Rthlr. bis auf 93,000 Atthir.. auf die Meile, 
Nur näher nah Antwerpen zu, wo ber Boben, wie in Hols 
land, faft waſſergleich eben ift, finden bie geringeren Koften 
ftatt. Zur Eifenbahn zwifchen Liverpool und Mandheiter 
baben die Dammarbeiten im Durchfchnitt beinahe 200,000 
Rthlr. auf die Meile gekoflet, obgleich das Terrain feines 
wegs bergig und hügelig, fondern vielmehr noch zu dem ebes 
nern zu rechnen iſt. Man muß fich alfo wenigſtens vor ber 
Meinung hüten, als feyen die zur Berminberung der Trans: 
portkraft und der Zransportloften unumgänglich nothwen⸗ 
bigen ſchwachen Gefälle einer Eifenbahn, felbit in fcheinbar 
fehr eberiem Terrain, ohne großen Koftenunterfhied herzus 
ftellen, ober auch es ließen fich diefe Koften nach ber bloßen 
Anſicht des Terrains auch nur einigermaßen richtig ſchaͤten. 
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Es ift gemiß felbft dem geübteften ingenieur völlig unmoͤg⸗ 
lih, aus einer bloßen Anficht der Gegend, ohne vorherige 
Ausmeffung und Abwägung der Straßenlinie, auch nur zu 
fagen, ob die Dammarbeiten 10, oder 20, ober 30, ober 
50taufend Thaler, oder noch mehr auf die Meile koften werbe. 
Die Koften für die Schienen, Schienenftähle, Stein» und 
fonftigen Unterftägungen, find ziemlich gleichförmig; fie bes 
tragen in Deutfchland, Belgien, Srankreih und England 
zwifchen 60 bis 80 taufend Thaler für eine beutfhe Meile 
einfacher Bahn. Gleichwohl ſchwanken bie geſammten Koften 
einer Eifenbahn von 100 bis 800 taufend Thalern, von wels 
chem ungeheuren Unterfchiede nur etwa 80 bis 100 taufend 
Thaler darauf kommen, ob nur eine einfache, ober eine dop⸗ 
pelle Bahn genommen wird. Die Haupturfachen des fo fehr 
großen Unterfchieds liegen in der DVerfchiedenheit ber Kofler 
der Dammarbeiten, bed Terrain, der Bruͤcken und in ans 
dern lokalen Verhältniffen; und felbft nicht einmal in ber 
Derfchiedenheit der Dinge im verfchiedenen Ländern. Go 
folgt denn auch offenbar, daß es unmöglich ift, auch den⸗ 
jenigen Theil der UnlagesKoften, welche zur Herſtellung ber 
zu einer gewiffen Gleichförmigleit ber Transportkoſten noͤthi⸗ 
gen Gleichförmigleit ber Bahnabhänge erforbert wird, und 
welcher, weil die Zinfen bavon bei der Unternehmung berechs 
net werden mäffen, eben fowohl in Betracht kommt, als bei. 
ben Zransportkoften das Gefälle ber Bahn, vorher, obne 
nähere Ausmeſſung, auch nur mit irgend einiger Sicherheit, 
zu fchägen. | 

Aus dem Dbigen folgt nun zunaͤchſt, daß auf Eifens 
bahnıen die Erfparung an Transportkoften auf ber Xhalfahrt 
gegen diejenigen auf horizontaler Bahn, niemals etwa ben 
bei der Bergfahrt nöthigen Zufhuß an Koften zu denen auf: 
der horizontalen Bahn, volfländig kompenfiren können, ſon⸗ 
dern daß nur einzig und allein dann, wenn ber Abhang ber 
Bahn nicht bedeutend ftärker ift, al& derjenige, auf welchen 
die Wagen durch ihr eigenes Gewicht herabrollen; alfo nur 
dann, wenn der Ubhang nicht mehr als hoͤchſtens 1 auf etwa 
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‚4144, ober etwa 1 Soll auf die Ruthe beträgt, überhaupt 
eine Erfparung bei ber Thalfahrt Statt finde, die inbefien 
weil die Zugthiere gleichwohl fich ſelbſt mit den Laften noch 
-foripewegen müffen, wenn es auch ohne baß fie ziehen ge⸗ 
ſchieht, niemals die Transportkoſten für folche fallende Stre⸗ 
den auf Null reduzirt, fo daß bie Erfparung niemals ben 
Zransportloften auf horizontaler Bahn, auf bie gleiche Laͤn⸗ 
ge, gleich kommen kann. Syn allen andern Fällen find mehr 
Transportkraft und Transportloften noͤthig, als auf hori⸗ 
zontaler Bahn. 

Terner zeigt ſich, daß ber Zufhuß an Kraft für die 
Bergfahrt fehr ſchnell und flark zunimmt, fo wie bie Gefälle 
nur einigermaßen das oben bezeichnete Maaß Überfchreiten, 
und zwar viel ftärker als auf Ehauffeen. Auf einem Abhange 
von 41 auf 240 beträgt, wie bie oben mitgetheilte Tabelle 
anzeigt, ber Ueberſchuß für die Bergfahrt fchon etwa eben 
fo viel, als die Transportkraft felbft auf horizontaler Bahn; 
benn es find 230 Pfb. Zugkraft ftatt der 110 auf der horis 
zontalen Bahn, alfo 120 Pfd. mehr nöthig; bei 1 auf’ 120 
Abhang beiträgt der Ueberfhuß ſchon mehr als boypelt fo 
viel; bei 1 auf 72 Abhang fchon viermal fo viel u. f. w. 
während ed fih auf ber Ghauffee, wie in der Tabelle die 
baueben ſtehenden Zahlen zeigen, ganz anders verhält, nems 
lid die Zunahme bes Ueberſchuſſes viel geringer ift. 

Es folgt alfo, daß auf Eifenbahnen, auch dann, wenn 
fie abwechſelnd ſteigen oder fallen, auf die ganze Länge der⸗ 
felben, nemlih eben fo wohl auf den fallenden, als auf 
ben fteigenden Straßen, mehr Transportkraft nöthig ift, ale 
auf horizontaler Bahn, fobald die Gefälle der Bahn ftärker 
find, als etwa 1 300 auf bie Ruthe; daß man alfo keines⸗ 
wegs eima annehmen barf, bie Erfparung an Zugkraft auf 
ben fallenden Straßen kompenſire ben Zuſchuß auf ben ſtei⸗ 
genden, fondern daß man, fobalb die Gefälle ftärker find, 
als 1. 30H auf die Ruthe, wirklich wie fhon oben angebeu« 
tet, eher fo rechnen muß, als feige die Bahn fortwährend. 
Und um Gefaͤlle, die für Chauſſeen noch praktikabel find, 
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und fogar Erſparung an Sugleaft gewaͤhten wuͤrden, auf 
bie für Eiſenbahnen paffenden geringern. Säle zu rebuziren, 
ift wieberum jedenfalls eine fehr bedeutende Erhöhung der 
Anlage» Koften nötbig. 

Es folgt alfo, daß um in dem einzigen alle, wenn 
eine Eifendahn, eben fowohl wie eine Ehauffee, enimeber 
ganz horizontal liegt, oder, abwechfelnd fleigend und fallend 
ohrie länger feyn zu bürfen, wie bie Ehauffee, Gefälle bes 
kommen kann, bie weniger als etwa 1 Zoll auf die Ruthe 
betragen, die Transportkraft und bie Xransportloften auf 
berfelben ohne weiteres mit einiger Gewißheit aus denen auf 
der Ehauffee gefunden werden können; daß hingegen in allen 


andern Sällen die Schägung der Transportkoſten auf der 


Eifenbahn aus denjenigen auf der Ehauffee ohne nähere Mefs 
fang und Berechnung im Allgemeinen ganz unmöglich ift, 
und dag, wenn man fie etwa nach demjenigen Derbältnäffe, 
welches zwifchen horizontalen Chauſſeen und bortizontalen 
Eiſenbahnen wirklich Statt findet, berechnen wollte, das 
Nefultat fehr weit von ber Wahrheit abweichen und daß es 
Iommen kann, daß am Ende von dem erwarteten Ertrage 
und ben Zinfen bes Anlagelapitald nur bie Hälfte und ein 


ſelbſt noch viel geringerer Theil wirklich erzielt wird; wie 


» 


ſolches ſchon oben angedeutet ift, hier aber nun näher ſich 


gezeigt bat. 

So verhält es fih mit ber gleich Anfangs in- biefem 
Kapitel erwähnten Vorausſchaͤtzung des zu erwartenden 
Ertrags einer Eifenbahn, aus den Koften ber Transportkraft 


auf einer vorhandenen Ghauffee entnommen, wenn fie ohne 
Sonderung des zur Ueberwindung ber Meibung nöthigen. 


Theils der Transporikraft von demjenigen gefchieht, welcher 
auf das Emporheben der Laſt kommt. 

Uber was bis hierher aus einander geſeht worden, 
reiht auch zugleich bin, um einzufehen, daß auch bie ans 
bere, oben erwähnte Vorausſetzung des Gewinnes an Trans 
portfoften burch die Eiſenbahn möglicherweife fehr weit von 
bee Wahrheit entfernt bleiben kann. Ge ift nemlih zwar 
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vollkommen richtig, daß am demjenigen Theile der Trans⸗ 
portkraft, welcher zur Ueberwindung der Neibung der Rad⸗ 
achfen in den Büchfen und der Nabfelgen auf einer Ehauffee 
notbwendig ift, durch die Eifenbahn obngefähr 90 Prozent, 
nimmer, und ‚in allen Sällen, die Bahn mag horizontal 
liegen; ober ſteigen, ober fallen, erfpart wird; aber offen⸗ 
bar findet biefe Erfparung nur dann ftatt, wenn beide Arten 


‘son Straßen gleich lang feyn koͤnnen, welches nunmehr eine 


neue Berüdfichtigung ift, oder wenn bei ber Eifenbahn, von 
gleicher Länge, nicht etwa befondere Vorrichtungen nöthig 
find, deren die Ehauffee nicht bedarf; denn ift die Eifenbahn 
2,3, 4 mal fo lang nöthig, fo ift auf ihr offenbar auch 
die 2, 3, Afache Transportkraft, folglich find flatt 10 Pros 
jent, 20, 30, 40 Prozent von ber. Zransportkraft auf der 
Chauſſee nothwendig, und folglich werben nicht immer 90, 
fondern nur noch 80, 70, 60 Prozent erfpart; zugleich aber 
erhöhen fich die Unlageloften auf das 2, 3 und Afache. Der 
Gewinn nimmt alfo fehr ſtark ab. Sind befondere Vorrich⸗ 
tüngen ndihig, deren bie Chauſſee nicht bedarf, fonft ohne 
eine weitere Verlängerung der Etraße, wie Tageſtrecken, 
Rampen, ober auch hohe Dämme und tiefe Finfchnitte, fo 
nimmt ber Gewinn wieder dadurch ab, daß die Anlagekoſten 
höher fteigen; und da diefe Erhöhung fehr bedeutend ſeyn 
kann, fo kann die Verminderung bes erwarteten Ertrags 
wieberum fehr groß ſeyn. Werlängerungen ber Straße, ober 
befondere Vorrichtungen, find aber wirklich nötbig, ſobald 
das Terrain ſtaͤrkere Abhänge hat, als etwa 1 Zoll auf die 
Ruthe, die anderfeits die Chauſſee, bis zu 6 und 8 Zoll 


auf die Ruthe, noch nicht ohne weiteres unpraftilabel mas 


hen: alfo findet eine Verminderung des ohne Htüdficht 
darauf berechneten Ertrags und Gewinnes nothwendig ims 
mer ſtatt; und zwar kann dieſelbe ſehr bedeutend feyn.- 

Es folgt alfa, daß auch bie zu Anfang diefes Kapitels 
erwähnte Vorausſchaͤzung des Gewinnes durch eine Eiſen⸗ 
bahn wiederum nur allein dann mit einiger Sicherheit ſtatt 
findet, wenn das Terrain entweder ganz horizontal iſt, oder 
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doch Beine ftärkeren Abhaͤnge als etwa 4 Zoll auf. bie Ruthe 
hat. In allen andern Fällen kann das Refultat der Schögüng 
wiederum fehr bedeutend von der Wahrheit abweichen, und 

es kann wiederum kommen, daß von den erwarteten Anlage: 
Rapitafssinfen in der Wirklichkeit nur ein Heiner Theil ers 
jielt wird. 

Wir haben bis jegt überall angenommen, daß der 
Transport der Laften auf Eiſenbahnen durch Pferdekraft ges 
ſchehen folle. Wir haben alfo nun auch noch die Benupung 
der Dampffraft zur Sortbewegung von Laften auf Eiſen⸗ 
bahnen zu berüdfichtigen. Ehe aber darüber gefprochen wird, 
dürfte es nöthig feyn, den Einfluß näher zu erwägen, ben 
die Vergrößerung oder Verminderung ber Geſchwindigkeit 
der Fahrten auf die Transportkoſten hat. 

Man beruͤckſichtigt dieſen Einfluß, der ſehr groß iſt, im 
Allgemeinen wohl zu wenig, und es iſt ſogar die Meynung 
jiemlich verbreitet, ober es wird boch wenigftens ftillfchwei- 
gend vorausgefegt, daß die Vermehrung der Gefchwindigleit 
der Fahrten entweder Feinen, oder‘ doch nur einen wenig 
merklichen Einfluß auf die Erhöhung der Transportkoſten 
habe. Vielleicht wird man zu diefer. Meynung durdy bie ' 
alltägliche Bemerkung veranlaßt, daß, wenn 5.2. einmal 
Pferde vor einen Wagen gefpannt find, fie nur ſtaͤrker an- 
getrieben merden dürfen, um ben Wagen gefhwinber fort 
zuſchaffen, ohne baß dadurch unmittelbar gerade mehrere Koften 
entftänden. Allein diefe Meynung ift, fobald von Fuhrwerk 
in Maffe, und auf die Dauer die Rede ift, welches dann 
nothwendig fo hat angeordnet werben müffen, daß die vor: 
handene und bezahlte Kraft ber Thiere, oder auch die des 
Dampfes, fchon in demjenigen vollen Maaße in Anſpruch 
genommen wird, welches ber Erhaltung und vortheilhafteften 
Benugung ber Zugkraft auf die Dauer angemeſſen ifl, durch: 
aus irrig. Das nemliche Gefeh, welches belanntlih, im 
Allgemeinen, für alle Mafchinen ohne Ausnahme gilt: daß - 
fih die Kraft umgekehrt, wie die Geſchwindigkeit verhält, 
oder, was bdaffelbe ift, daß, um die 2, 3, Afache Geſchwin⸗ 
I 
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digkeit der gleichen Maſſe mitzutheilen, die 2, 3, Afache 
Kraft nothwendig ift, gilt vielmehr auch zuverlägig nicht 
blos für Mafchinen, fondern auch felbft für organifche und 
für bie Wirkung aller nur möglichen Kräfte, welches auch 
ihre Art, und wie verwidelt auch ihre Benugung feyn mag. 
Man kann aud) für die Fortſchaffung der Laften auf Straßen 


als ganz allgemeines Gefep annehmen, baß, um eine gleiche 


Laft mit der 2, 3, Afachen Geſchwindigkeit fortzubewegen, 
fey es durch Pferbe oder dur Dampf, am Ende auch gerabe 
die 2, 3, Afache Kraft und die 2, 3, Afachen Koften ber 
Transportkraft unvermeiblich nothwendig find. Wie weit nun 
das Mefultat diefer Megel von demjenigen der Meynung, ale 
ſey zur Verftärkung ber Gefchwindigkeit‘ der Fahrt nur wenig 
Zulage zu den Transportkoften erforberlih, zum Nachtheile 
und zur Zäufchung bei ben aufirgend einedergleihen Meynung 
geſtuͤtzte Voransberechnungen, abweiche, fällt in bie Augen. 
Doc wir müffen die Nichtigkeit der obigen allgemeinen 
Regel zu beweifen ſuchen. Durch einfache Schluͤſſe fi 
Rechenſchaft davon zu geben und von ihrer Naturgemäßheit 
ſich zu überzeugen, tft leicht. Man’ ermäge nemlich Folgen⸗ 
bes: Geſetzt, eine gewiſſe Zugkraft, Pferde ober Dampf, vers 
möge 24 Ztr. Laft, auf irgend einer, z. B. 4 Meilen langen 
Straße, in irgend einem Wagen, in 1 Stunde 1 Meile weit 
fortzuziehen. Am Unfange der erften Meile fey eine große 
"Menge zu transportirender Laft angehäuft; am Anfange ber 


zweiten Meile ebenfalls eine große Maſſe Laft; am Unfange 


der dritten Meile gleichfalls; - auch am Anfange der vier: 
ten Meile; fo wie am Ende der vierten Meile. Nun 
ſey ferner am Unfange jeber ber vier Meilen eine ber 
oben befchriebenen gleihe Transportkraft bereit, ben 
Zransport zu beginnen. Jegt erfolge der Transport wirk⸗ 


n 
U 


ih: fo wird jede Transportkraft ihre 24 Zir. 1 Meile weit 


forträden, und zwar alles zugleich, in einer und berfelben 
Stunde. Die Wirkung hiervon wirb aber offenbar feyn, 
daß fih, nach Ablauf der Stunde, am Anfange der erften 
Meile 24 Str. Laft weniger befinden, als vorher, und am 
Ende ber vierten Meile 24 Ztr. Laft mehr. Es wer: 
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ben alfo effeltive 24 Ztr. Laft in ber einen Stunde durch 
bie ganzen A Meilen, vom Unfange der .erften bis zum 
_ Ende der legten Meile, alfo 4 Meilen weit fortgerüdt feyn: 
ob die nemlichen 24 Ztr., um die fich die am Anfange der 
erften Meile aufgehäufte Laft vermindert haben oder nicht, ift 
offenbar gleichgültig; .denn wenn bie Bewegung weiter forts 
bauert, fo gelangt am Ende gleihwohl, und zwar nad) bers 
- felben Regel, alle Laft vom Anfange ber erften Dieile nach 
dem Ende ber legten. Nun koſten aber die vier bereit ſtehenden 
Iransporikräfte offenbar viermal fo viel, als bie einfache 
Iransporilraft, welche im Etande iſt, 24 Ztr. in A Stunde 
1 Meile weit fortzufchaffen; alfo folgt: daß es nothwenbig 
viermal fo viel koften wirb, 24 Ztr. in 1 Stunde 4 Meilen 
weit fortzufchaffen, als 1 Meile weit. Aehnlich verhält es 
fih offenbar, wenn flatt 4 Meilen eine andere Zahl von 
Meilen angenommen wird. Da num aber ferner zugleip 
vorausgefegt werben muß, baß jede der nach dem obigen Bei: 
fpiel bereit ftehenden 4 Transportkraͤfte ſchon alles Mögliche 
leifte, was von ihr, ihrer Natur nach, mit Nüdfiht auf 
ifre vortheilhafte Benugung und Erhaltung auf die Dauer, 
nur verlangt werden kann; fo folgt, daß auch dann, wenn 
ftatt vier bereit ftebender Transportlräfte nur eine vorhanden 
und ed anders möglich wäre, daß durch diefelbe die nem⸗ 
lihen 24 Ztr. in ber einen Stunbe, ftatt mittelft der erften, 
durch die ganzen 4 Meilen fortgefchafft würden: daß. auch 
dann dieſe lezie Wirkung nothwendig eben fo viel Eoften 
werde, als die vier einzelnen vorhin bereit geftellten Trans⸗ 
portfräfte: alfo viermal fo viel, wenn bie gleiche Laft in 
einer Stunde 4 Meilen weit fortgefchafft wird, oder mit ber 
vierfachen Geſchwindigkeit, ald wenn die Laft nur 1 Meile 
weit, oder nur mit der einfachen Geſchwindigkeit fortgebracht 
wird. Denn Eoflete jenes weniger, fo wären nicht bie eins 
zelnen Transportkraͤfte fo angeordnet gewefen, daß ihre Wir: 
kung die möglichft vortheilhaftefte ſey; gegen die Vorauss 
fegung. Es folgt alfo, nothwendig und unter allen Um⸗ 

Ränden, daß, um eine Laft mit der 2, 3, 4fachen Geſchwin⸗ 
50 
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Dieſes giebt nun zuſammengenommen mit’ ben obigen 
Daten, in der Ueberfiht Folgendes: 


In der legten Rubrik diefes Taͤfelchens find ſogleich 
‚bie Mefultate angegeben. Man findet fie wie folgt, Das 
Pferb Nro. 1. z. B. hat in 5 Tagen einen Ruhetag, alfo 73 
Nuhetage jährlich, folglih 292 Arbeitotage jährlih. An 
jedem Urbeitstage legt es 4'/, Meile mit. feiner Laft zuruͤck, 
folglich während eines Jahres 1314 Meilen. Das Pferd 
koſtet jäptlih 426 Mihlv., alfo koſtet feine Sugkraft auf die 
Meile 9%, Rthlr., oder 7%, gute Grofchen. Die Zug⸗ 
kraft beträgt hier gerade 1 Ztr.: alfo koſtet der Zir. Zugkraft, 
mit 1000 Ruthen Gefchwinbigkeit in ber Stunde 7%, Gros 
ſchen, tie e6 in ber lehten Rubrik angegeben iſt. Auf aͤhn⸗ 
liche Weiſe find die beiden andern, im ber leyten Rubrik 
angegebenen Refultate gefunden. 

Diefe Refultate zeigen nyn ſchon beim erften Anblich, 
daß ſich die Koften gleicher Zugkräfte, nemlich eines Bent 
ners Zugkraft für die verſchiedenen Geſchwindigkeiten in der 
That ungefaͤhr wie diefelben verhalten; denn bie Geſchwin⸗ 
digkeiten von N. 2 und 3 find 2°, und 4'/mal fo groß, al6 
von. 1 und ungefähr eben fo verhalten ſich auch bie Koften. 

Aiſo beſtaͤtigt auch die Erfahrung allerdings, wenigſtens 
für die Pferdekraft, den obigen allgemeinen Sag: daß bie 
nemliche Laft mit 2, 3, Afader Geſchwindigkeit zu trans⸗ 
porliren, 2, 3, Amal ſoriel koſtet, ald mit- der einfachen 
Geſchwindigkeit. Für die Dampfkraft wird fi, wenn erft 


1 


hinreichende Beobachtungen: über ihre Wirkung und Erfolge 
werben gemacht feyn, wahrſcheinlich ebenfanle nichts ander 
red als bie Beſtaͤtigung dieſes allgemeinen Sapes ‚ergeben, 

Zu · exinnern ift Baum, übrigens. nöthig, daß nicht etwa 
unbedingt, auch mit verſchiedenartigen Trane partkraͤften, die⸗ 
ſelbe Laſt 2,.3, Amal fo, geſchwind fortzubringen,. 2, 3, Amal . 
foviel Eoften müffe, als mit, der einfachen Geſchwindigkeit ; daß 
alſo z. B. 24 Zir. durch Dampftraft 4 Dailen in. ber Stunde 
fortzufhaffen, nicht etwa, nothwendig ſo viel koſten muͤſſen, 
als durch Pferdekraft 1 Meile in der Stunde. Hier, hängt 
das Verhaͤltniß offenbar von ben eigenthuͤmlichen Koſten ber 
beiden verſchiedenen Kräfte ab, die, von eine, Art- zur ans 
bern, fehr ungleich feyn koͤnnen. Der eng. heit. nur: 
Diefelbe Laſt mit derfelben Att von Rraft,. ‚f9 e& Pferdes 
kraft ober Dampfkraft u. ſ. w., mit der .2, 3, Afachen Ges 
(winbigfeit zu transportiren, Foftet nothipenbig 2. 3, Amal 
fo viel, als ber Zransport mit ber enfagr ſiſchrin— 
digkeit. 

Aus dieſem allgemeinen Satze ziehen wir. nun falgende 
bei der Vorausberechnung ber Erfolge und hes Eritages 
- einer Kifenbahn = Unternehmung nothwendig zu beruͤcſiti⸗ 
gende Bemerkungen. 

Man glaube nemlich ja nicht, daß, da eine Eiſcibahn 
fo glatt iſt, und die Laſten darauf mit fo grofier Teich, ig: 
keit fortgezogen werben Eönnen, die Zugkraft, wenn ihr f on 
bie angemeſfene Ladung zugetheilt worden iſt, diefe Laſt qug 
leicht noch geſchwinder werde fortzuſchaffen vexmoͤgen, P 
daß dadurch vielleicht noch ein neuer, uͤberſchuͤſſiger Geminn 
‚zu erzielen ſey. Hat einmal bie Zugkraft, für eine beſtimmte 
Geſchwindigkeit, ihre volle, richtige Ladung erhalten; ip 
kann bie Geſchwindigkeit keineswegs ohne neye Koften ver: 
mebrt werben, und zwar fteigen die Koften um nichts Ge: 
ringeres ale im Verhältniß der Geſchwindigkeit ſelbſt. Soll 
die Geſchwindigkeit vermehrt werden, ſo koͤnnen von der 
Zugkraft, in umgekehrtem Verhaͤltniſſe, nur noch weniger 
Laſt fortgebracht werden. Es wuͤrde alſo eine große Taͤu⸗ 
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ſchüng ſeyn, went man ‚etwa glauben wollte, ein Dampf⸗ 
wagen, der’, einmal angefeuert, eine gewiffe, gehörig abge: 
meffene Laſt 2 Meil. weit in ber Stunde fortzuziehen vermag, 
werde erh, mit ein wenig mehr Teuerung, bie nemliche Laft 
auch, wohl 4 Meilen in ber Stunde fortzuziehen: im Stande 
(eyn. Dieſes iſt wenn auch vielleicht in vereinzelten Faͤllen 
richtig, ib’ Vhch auf die Dauer, und in Maſſe, gewiß nicht 
der Fall; und bie Erfahrung wird es, wie ſchon gefagt, ohne 
Zweifel duch bei der Dampfkraft noch ausdruͤcklich beftätigen, 
daß, wertn'man 5.2. ftatt 2 Meiten 4 Meilen in der Ehunbe 
mitt betfefon Laſt fortfommen will, gerabe bie boppelten 
Koften höldtg find. "Eben fo bei Pferden. 
Hleraus folgt dann weiter, daß es Verſchwendung fey, 
wenn man fthr größe Transport⸗ Geſchwindigkeiten, für 
wppelche ſich Eiſenbahnen, und beſonders Dampfwagen in Ver⸗ 
bindung‘ 1 mit denſelben ſo vorzuͤglich eignen, auch für Ger 
genſtaͤnde Statt‘ finden laͤßt, ‘wo fie entweder unnüg fi find, 
ober, wo. boch ihr Nugen nicht mit den Koften im Verhaͤlt⸗ 
hip ſtehl.“ Ein Paſſagier, ber 4 Meilen in ber Stunbe fort: 
geſchafft ſeyn wi, muß, nad) Billigfeit und Recht Amal 
To viel dafuͤr bezaͤhlen, als wenn er ſich mit 1 Melle in ber 
Stunde begnügt, da Faͤlle eintreten koͤnnen, daß er bach 
No Bortheile dadurch erlangt. Auch bei manden Waaren 
db andern Gegenftänden, der Fracht, kann dieß Gtatt fin⸗ 
den, allein bei weitem bei den meiſten ſchweren Laſten, wie 
Soli, Kehlen, Getreide, Steine, Eiſen u. ſ. w., wird es 
Hhwerlich ſo ſeyn. Es folgt alſo, daß Unternehmer von Ei- 


| tensahnen q gar ſeht übel thun, und zu ihrem fehr großen 


Nachtheil und Verluſt nehmen, wenn fie, ohne Unterſchei⸗ 
dung, durch die große Geſchwindigkeit des Transports, zu 
welcher Cifenbahnen ſich eignen, ihren Gewinn an derſelben 
ſuchen und zü erlangen glauben. Haben fie nicht: die volle 
Gewißheit, daß die ungewöhnliche Transport-Geſchwindig⸗ 
keit auch wirklich für alle Waaren, bie fie transportiren wol⸗ 
Ien, denjenigen großen Werth habe, der im Verhaͤltniß ber 


Geſchwindigkeit felbft fteht, und germ bezahlt wird; fo mögen 
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fie ja den Boribeil nicht in der Zransports@ile fuchen, ſoudern 
bei- der geringern Geſchwindigkeit ſtehen bleiben, unb nur 
den Transport fo wohlfell zu liefern trachten, als es möge 
lich if. Es kann freilich feyn, daß wenn mit Dampflcaft 
gefahren wird, ungleiche Geſchwindigkeiten nicht wohl Gtatt 
finden Eönnen, wegen bed Begegnens und’ Ausweichens ber 
Fuhrwerke und daß alfo, wenn füch ergeben bat, daß bie 
große Geſchwindigkeit für die Reiſenden wirklich vortheilhaft 
it, und gern bezahlt wird, die übrigen Laften deßhalb num 
ebenfalls mit gleicher Eile fortgetrieben werben müffen, wie 
es 3.3. auf der Liverpools Manchefter- Eiſenbahn der Fall 
ift; allein man muß nur nicht glauben, es werbe dadurch, 
daß man fie ohne verbältnigmäßige Erhöhung ber Transport⸗ 
Preiſe mit forifährt, wirklich derjenige Gewinn erzielt, der 
erlangt werben könnte, wenn man ihnen blos eine vortheik 
bafte und angemeſſene Gefchwindigkeit gäbe. 

Freilich laͤßt ſich nicht unbebingt fagen, daß es übers 
haupt unmöglich fey, ben Transport der Srachten ohne Ko⸗ 
fienerhöhung zu befchleunigen. Denn, wenn 3.2. ber Ber: 
kehr auf einer Straße To regelmäßig, fo beſtimmt zugemeffen, 
und fo bedeutend ift, daß fih Relais legen laſſen, auf 
welchen die Pferde, bins und zurüdgebend, mit ihrer vollen 
Kraft, und ohne umoͤthige Ruhezeit, in Thaͤtigkeit geſetzt 
werden können, während. ihnen zugleich, indem fie einander 
abwechleln, die nothwendige Ruhe bleibt; fo ift ed allerdings 
möglih, ſchon mit ber gewöhnlichen Geſchwindigkeit ber 
Frachtpferde, von 1000 Ruthen in- der Stunde, die Frach⸗ 
ten fteti 4',, Meilen weit, wie ed mit einerlei Pferden ge 
ſchieht, durch Tag und Nacht, 12 Meilen weit, ohne Koſten⸗ 
erhöhung, fortzubringen. Sollen aber dieſelben Pferbe ziwe 
Laſi ftats 4'/,, auch nur 6 Meilen weit täglich fortziehen, 
fo muß die Laft im Verhältniß nothwendig geringer ſeyn 
und die Koſten werben nothwendig ſteigen. Bei ber Anwen⸗ 
dung ber Dampfkraft finden Relais nicht’ wohl Statt,. und 
folglich iM bier der Gewinn größerer Geſchwindigkeit ohne 
Erhoͤhung der Koften um fo weniger nöthig. 

I 
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‚Ban: glaube auch nicht etwa, daß die große Gaſchwin⸗ 
digkeit ben Dampfwagen gleichſam natürlich ſey und. daß 
durch eine geringere Geſchwindigkeit dieſer Foriſchaffungs⸗ 
Maſchinen keine Erſparung zu erzielen ſey. Wenn nur die 
Dampfmaſchine darnach eingerichtet wird, fo iſt es faſt gewiß, 
daß 3. B. die Zortſchaffung ber nemlichen Laſt durch einen 
Dampfwagen, der nur 1. Meile in der Stunde zuruͤcklegt, 
auch nur ben vierten Theil fo viel koſten wird, als durch 
einen Dampfwagen, der ſich 4 Meilen in der Stunde fort⸗ 
bewegt. 

Die Frage, ob es auf einer Eiſenbahn, bie man zu 
bauen heabfichtigt, vortheilbafter ſeyn werde, Pferbe zur 
Sugkraft zu nehmen, ober Dampf, laͤßt ſich durch bloße 
Bergleihung der Preife der Kohlen gegen bie in ber Gegend 
anderer Bahnen, we man ſich bes Dampfkraft bedient, eben 
fo wenig .entfcheiben, als ſich z. B. aus der bloßen Vergleis 
hung ber Srequenz der zu erwartende Ertrag ber Gifenbahn 
im Voraus fchägen läßt. | 

Die Abhaͤnge der Straße haben zunaͤchſt auf das Erfor⸗ 
derniß an Transportkraft bei Dampfwagen noch mehr Gins 
fluß, als bei Pferden; ſchon weil das mit auf bie Abhaͤnge 
hinaufzuhebende Gewicht der Dampfmagen felbft, im Ver⸗ 
haͤliniß zur fortbewegten Laft bedeutender iſt, als bei Pfer- 
ben. Ein Pferd, welches etwa 5 Zir. wiegt, zieht auf der 
Eifenbahn wenigftend 200 Ztr. fort, und wiegt alfo nur 
ben Aoften Theil feiner Fracht. Ein Dampfwagen von 30 
Pferden Kraft, der etwa 1500 Ztr. fortzieht, wiegt wenige 
ſtens 220 Ztr., alfo etwa ben Tten Theil feiner Fracht, Auch 
iſt der Vorſpann auf flarken Ubhängen, aus einem mit bie 
fer Umſtande zufammenbängenden Grunde, bei ber Dampf⸗ 

kraft, für dieſelben Koften weniger wirkſam, als bei Pfer⸗ 
den,; desgleichen ſind uͤberhaupt etwas ſtaͤrkere Abhaͤnge, zur 
Erſparung an Laͤnge der Eiſenbahn, bei Pferden eher moͤg⸗ 
lich, als bei Dampf, fo daß auch die Rampen mit feſtſtehen⸗ 
den Darkpfmafchinen bei Pferden etwas mehr vermieden wer 
ben Eönnen, als beim Dampf. Ferner fönnen bie Bahnſchie⸗ 
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nen, wenn mit Pferben geführen werben ſoll, ſchwaͤcher ſeyn, 
als bei Dampfwagen, weil ber Danwfwagen, ber nothwendig 
ſehr ſchwer ſeyn muß, damit feine Mäder auf den: Schienen- 
nicht gleiten, wegfällt; und was noch bebeutenber iſte auch 
die Fundamentirung der Schienen ifl: weniger ſtark nöfhig, 
befonders für gewöhnliche, mäßige Geſchwindigkeiten; dem 
wenn auch unter einem Wagen von mäßiger Gefdneiniigiir 
bie und ba ein Schienentragftein fich niederdruͤckt, was leicht 
zu verbeſſern iſt, ſo entſteht daraus noch Feine Gefahr für 
die Paffage, wie bet. großen Geſchwindigkeiten; welches alles, 
den Voriheil vermindernb, ben: bie Dampfkraft im bieſem 
oder jenem Galle verfprechen mag, in Rechnung kommt. 
Sodann kommt es:barauf an, welche ˖ Geſchwinbigkeit 
des Transports nach ben beſondern örtlichen Verhaͤltnifſen 
am vortheilbafteften befunden werden muß. Beſteht der Vers 
kehr auf der Straße vorzüglich in dem von dem von Neiſen⸗ 
den, fo kann es feyn, daß die Dampfktaft-entfchieben den 
Vorzug hat, ſelbſt wenn die Kohlen. theurer And und bie 
Zugkraft an fich felbft mehr koſtet, als die gleiche Kraft der 
Dferbe; und zwar insbeſondere deshalb, well die. Geſchwin⸗ 
digleit, die ſich mit Pferden erreichen. läßt, enger begrenzt 
ift, nemlich, wie befanmt, nicht gut bis über 2 Meilen auf: 
die Stunde getrieben werben kann, während wie die Erfah⸗ 
rung lehrt, Gefchwindigkeiten von 4 Meilen und nod mehr, 
in ber Stunde, durch Dampfkraft wirklich hervorzubringen 
find. Jedoch frägt es ſich dann wieder, ob die Frachten etwa 
fo unbedeutend find, daß fle ſich ohne Schaden mit br Ge 
ſchwindigkeit des Perſpnen⸗Fuhrwerks, deren fie eigentlich 
nicht beduͤrfen, fortfchaffen laſſen; ober ob aus der Verſchie⸗ 
denheit der Geſchwindigkeiten beim Begegnen und dem einan⸗ 
der Uebereilen der Wagen nicht etwa Hinderniſſe und Gefah⸗ 
ren für die Paſſage erwachſen; oder ob auf ben Transport 
der Srachten ganz Verzichtet werden koͤnne; ober ob wirblich 
ohne alle Gefahr für bie Paffage verſchiedene Geſchwindig⸗ 
keiten auf der Bahn ohne Nachtheil Star finden koͤnnen: 
nemfidy ob der Verkehr fo farb ſey, daß bie Zinſen ber 
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Koſten einer doppelten Bahn herausklommen, die übrigens 
nicht gerade doppelt ſo groß ſind, als die einer einfachen 
Bahn, ſchon weil bie Ausweichſtellen bei einer einfachen 
Bahn ſehr betraͤchtliche Koſten machen koͤnnen, welche bei 
der doppelten Bahn zum großen Theil wegfallen. Iſt der 
Verkehr mit Frachten auf einer Eiſenbahn gegen den mit 
Paſſagieren uͤberwiegend, ſo fraͤgt es ſich wieder, ob fuͤr die 
groͤßere Maſſe der Frachten die gewoͤhnliche Geſchwindigkeit 
hinreichend, oder ob eine Verſtaͤrkung derſelben nothwendig 
ſey, und ob vielleicht‘ eine mittlere Geſchwindigkeit, wenn 
keine Verſchiedenheit fuͤglich praktikabel iſt, für Waaren und 
fuͤr Reiſende zugleich die vortheilhafteſte iſt. 

‚Wird aber eine grofe Geſchwindigkeit auf einer Eiſen⸗ 


bahn, auf welcher etwa der Verkehr vorzüglich in dem von 


Paffagieren befteht, vortbeilhaft befunden, fo darf man ja 
nicht vergeffen, daß burch die große-Gefchwindigkeit, der 
Erfahrung nah, wiederum fomohl die Eifenbahnen, als bie 
Dampfwagen, fehr leiden, die dann beide mehr Erhaltungs⸗ 
koften erfordern. Die Gerüchte von ben Verwuͤſtungen, welche 
bie große Geſchwindigkeit, befonders der ſchweren Laften, auf 
der Liverpooler Bahn anrichtet, find bekannt, und die That⸗ 
fache ift wicht zu laͤugnen, obgleich bie Nachrichten davon 
theils übertrieben werben, theild Lie Größe des Schadens 
in einem befondern Umftande feinen Grund bat, fo daß noch 
keineswegs folgt, daß der Schaden auf andern Eifenbahnen 
eben fo groß ſeyn werde. Die Liverpooler Bahn ift nemlich 
urfprünglih zum Theil gar nicht für Dampfkraft gebaut 
worden, fondern für Pferde, alfo weniger ſtark als nöthig 
geweſen waͤre. Man bat die Schienen nicht allein durch zu 
Heine Steine, fondern fogar blos durch ſchwache Querhoͤlzer 
und zum Theil durch bloße Kloͤtze unterflügt; und daher 
kommt ed, daß fehr bebeutende Beichädigungen nicht aufs 
börten und nicht eher aufhören können und werden, bis nad 
und nach bie Bahn durch die Ausbefferungen ſelbſt hinreichende 
Stärke erhalten haben wird. Solche Befhädigungen werben 
alfo nit Statt finden, wenn man einer neuen Eifenbahn, 


” 
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gleich vom Anfang an, die erforderliche Stärke giebt. Die 
Zerbrechlichleit der Dampfwagen, und bie vielen und koſt⸗ 
baren Deparaturen an benfelben, die den Gegnern ber Dampf: 
fuhrwerte Anlaß geben, gegen die Benugung ber Dampflraft 
zum XZransport Äberhaupt zu protefltren, ift allerdings eben» 
falls Thatfache; aber theils find die Nachrichten davon wies 
berum übertrieben, theils hat die Beſchaͤdigung der Dampf⸗ 
wagen ebenfalls mit ihren Grund in ber Schwäche der Bahn 
und wird fi vermindern, wenn biefelbe erft verftärkt feyn 
wird. Wäre indeffen wirklich die Dauer dee Dampfwagen 
jegt verhältnigmäßig noch gering, fo liegt darin noch Fein 

Grund, etwa einem Transportmittel ganz zu entfagen, wel 
ches in Ruͤckſicht auf die Gefchwindigleit, Wirkungen ber 
vorbringt, die bisher auf Feinem andern Wege zu erlangen 
waren unb welches eigentlich unfchägbar iſt; vielmehr im 
Gegentheil ein Antrieb, ferner um Vervollkommnung biefer 


Mafchine ſich zu bemühen, welchem Untriebe man auch gluͤck⸗ 


licherweife, befonderd in England, wirklich folgt. 

Hat ſich nun gefunden, daß auf einer zu erbauenden 
Eiſenbahn, die gewöhnliche Geſchwindigkeit oder doch wenig 
mehr nach den örtlichen Umftänden die vortheilhaftefte ſeyn 
werde, weil nemlich ber einzelne Verkehr etwa in ſchweren 


J 


Trachten beftebt, von einer Urt, daß die Eil des Transports _ 


ohne wefentlichen Nugen ift, wie 3. B. wenn vorzüglich 
Kohlen, Holz, Metalle, Getreide und dgl. zu transportiren 
find; fo fcheint es zwar beim erften Anblick, daß hier Pferbes 
kraft entfchieden beffer fenn werde, als Dampflraft; indeffen 
folgt ſolches noch nicht mit Gewißheit, ohne wirklichen Ue⸗ 
berſchlag der Koften; und blos allgemeiner Schätungen, von 
vorhandenen andern Fällen ausgehend, koͤnnen wieder auf 
Irrthuͤmer führen. Faͤnde ſich z. B., daß die Pferdekraft 
um etwas wohlfeiler ſey, als es die Dampfkraft für große 
Geſchwindigkeiten feyn würde, fo folgt daraus noch Feines: 
wegs, daß bie Dampffraft auch für geringere Geſchwindig⸗ 
keiten theurer feyn werde, fondern es laͤßt fich eher nach dem 
allgemeinen Sage, daß ſich bie Transportloften umgekehrt 
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wie bie Seſchwindigkeiten verhalten, vermuthen, bie. Dampf⸗ 
kraft werde wohlfeiler fenn. Wir kommen auf bie Leiſtun⸗ 
. gen rſcietener Dampfwagen auf verſchiedenen Bahnen 
zu | 
Ueberall laͤßt ſich auch. bier, bei.der Srage, ob man 
‚Pferde aber Dampflraft benupen folle, nur nach wirklicher 
und zwar näherer Berschnung urtheilen, niemals nad) blos 
allgemeiner Schägung und nach: allgemeiner Wergleichung 
mit ben Erfolgen in anbern, vorhandenen Faͤllen. Und auch 
‚biefe Berechnung iſt wieder nicht eher mit, Sicherheit mög» 
lich, als bis bie Straßenlinien ausgemittelt und ihre 
: Länge, nebft, ihren verfchiebenen Abhängen, wirklich ausge: 
meſſen iſt. 





Drittes Kapitel 


— — 


‚Wonder Beſchaffenheit, Anfertigung, Prüfung 
| und Unterflügung ber Schienen. | 


Rinnen-Schienen (plate rails). 


Die gufeifernen Schienen hatten urfprünglich die Geſtalt 
einer. Rinne oder eines halben Salzes, in welchem bie Mäder 
liefen, die Engländer. nannten ſolche Straßen Trame-road; - 

. wie nennen fie auch deutſche Schienenwege, B. Sig. 1 

u. 3. Sie find fehr. häufig in England angewendet worden, 

. befonders in den füdlihen und mittleren Grafſchaften. In 
Suͤd⸗ Wales, wo fehr viele Schienenwege liegen, fieht man 
fie noch jept ſehr häufig, denn obwohl man ſich hinlaͤnglich 

‚von ben Vortheilen ber engliſchen ober Stabfchienenwege 
überzeugt hat, fo hält es doch ſchwer, neue Unlagen biefer 

Art anf dieſe Weife vorzurichten, weil man dadurch ben 

Vortheil verliert, fie mit den fchon vorhandenen in Verbin⸗ 
dung zu-fegen. Diele Schienen beſtehen nur aus Gußeifen 

And nie find fie aus Stabeifen angefertigt worben. 
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Die Schienen wurden auf Querhoͤlzern vermittelt Naͤ⸗ 
gein mit verſenkten Köpfen befeſtigt oder vermittelſt Vor⸗ 
ſpruͤngen an den Enden. Auch legte man ſie auf Steine 
C. Fig. 1 und befeſtigte ſie auf denſelben mittelſt ſtarker 
Nägel, die in hoͤlzerne Pfloͤcke getrieben ‚wurden, welche 
Löcher in den Steinen ausfuͤllten. Die Raͤgelloͤpfe ſind im 
den Schienen verſenkt. 

Dieſe gußeifernen Schienen wären gewöhnlih 34 bis 
86. Zoll lang und hatten in ber Regel einen horizontalen 
Platten Theil, B. Sig. 2, von 3 bis 4 Zoll Breite und ohn⸗ 
gefähr 1 Zoll Stärke, mit einem ſenkrechten, nah oben 
vorftehenden Rande A’ von 1'/, bis 2 Zoll Höhe, ber inder 
Mitte der Länge der Schienen vieleicht noch einmal fo hoch 
war, als an ben Enden, auch zuweilen, jebach felten, noch 
unten einen fenkrecht, vorfpringenden Ruͤcken C. 2 bis 3 
Zoll in der Mitte hoch und ih nach den Enden ber Schies 
nen zu verlaufend, hatte. 

Auf dem horizontalen Theil liefen, wie man aus Fig. 1 
‚erfieht,, bie: Mäder; der obere Rand hielt fie ab, die Mäder 
zu verlaffen. Er befand ſich auf der innern Seite ber Schie⸗ 
nen, um die etwa von: ben Süßen ber Pferde in Bewegung 
gefegten Steinchen bon ben Schienen abzuhalten; der untere 
Hand diente blos zur Verſtaͤrkung ber Schienen. 

Die Schienen wurden gewöhnlich mit ihren Enden fiumpf 
zufammengeftoßen. Un iebem Ende einer Schiene war. ein 
rechtwinklicher Einfchnitt, welcher gegen ben der folgenden 
Schime paſſend, ein vierediges Loch. bildete, durch welches 
man-einen Nagel trieß, der nur auf- diefe Weiſe je zwei - 
Schienen zugleich auf dem Tragſteine fefthielt. Der Kopf 
des Nagels wurbe in den horizontalen Theil der Schiene 
verfentt. 

Die Big. 3 bis 5 zeigen eine andere Urt und Weiſe die 
Ninnens Schienen auf den Zragfteinen ohne Nägel zu befes 
fligen und mit einander zu verbinden, welche ſich durch bie 
Leichtigkeit mit der die Schienen hingelegt und weggenoms 
men werben koͤnnen, auszeichnet, welches bei ber vorhin 
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angegeberten Art, einige Schwierigleiten bat. Sig.4 ift ein- 
Laͤngendurchſchnitt zweier auf ihre Iragfteine (Stone blocks 
oder Sleepers) €. D. E. liegenden Schienen; und Fig. 3 ein 
©rundriß derfelben. Zwei Schienen floßen durch einen Aus⸗ 
ſchnitt in der einen and durch einen darein paffenden Vor: 
fprung in der andern zufammen und an jeden tft ein fchier 
fer Zapfen gegoffen, der in den Tragſtein eingelaffen wirb. 
Um aber die’ Schienen leicht aufnehmen zu Eönnen, ift alle 
90 Fuß ein fenkrechter Zapfen vorhanden, wie bei C. Fig. 4. 
Sig. 5 zeigt das Ende einer Schiene mit einem Zapfen, ber 
in ben Einfchnitt der nächften Schiene paßt, fo, wie mit einem 
fchief ftehbenden Zapfen D. Derfelbe ift oben an der Schiene 
1%, und an feinem Ende 1 Zoll ſtark, fo wie 2", Zoll 
lang. — H ift der ſenkrechte Rand, I der horizontale Theil 
ber Schiene, auf welcher die Näder laufen, K ein Borfprung, 
ber ben Zweck hat, daß die Schienen fefter auf den Trag⸗ 
feinen liegen. Die Schwere einer folden Schiene beträgt 
42 Pfund. 

Die Breite einer folhen Bahn betrug 2"/, bie 4°, Fuß. 
Der Weg zwifchen ben beiden Schienenreihen wurde chaufs 
firt, wie Sig. 1. zeigt, oder gepflaftert. 

Nah den Verfuchen von Woob beträgt bie Meibung 
auf gut gelegten Rinnenſchienen den 1Y6ften Theil der Lafl. 
Der Durchmeffer der Axe der Wagen ift der 14te Theil des 
Durchmeffers der Mäder. 

In neuerer Zeit find die Ninnenfchienen vollig aus dem 
Gebrauch gelommen, weil fih in den Salz bderfelben Staub, 
Moder und Näffe feilfept, was die Reibung vermehrt und 
die Zerftörung der Schienen befchleunigt; weßhalb es auch 
nicht nötbig iſt; bier länger dabei zu verweilen. Gleich: 
wohl haben biefe Schienen den wefentlihen Vorzug, daß bie 
Bahnwagen auf jedem andern Wege fahren können. 


Stabſchienen (edge rails). 


Wegen ber mehrfadyen Uebelftände ber Rinnenſchienen, 
ift man feit lange darauf gefallen, den Schienen eine rüdens 
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formige, .über ben Boden vorfpringende Geſtalt zu geben, 
fo daß darauf nichts liegen bleiben kann. Die Wagenräbder 
bekommen dann vorftehende Nänder. Der erfte Verſuch mit 
ſolchen Schienen, welche die Engländer edge rails und die 
Deutfhen englifhe Schienen nennen, ift auf einer Heer: - 
ftraße vor länger ale 40 Jahren gemacht worden. Es ift 
aber diefer Verbefferung wie fo vielen andern ergangen, es 
hat die einfachfte dee nicht zuerft ben Play behauptet. Da 
man eine platte Bahn mit möglichft geringer Reibung haben 
wollte, fo märe es in der That weit natürlicher geweſen, 
die Schienen über bie Straße zu legen, als mit ihr gleich 
hoch, und eine inne daraus zu machen, in welcher fich 
Moder und Staub feftfegen können. Gleihwohl find in 
England die erften 50 deutſchen Meilen Eifenbahnen mit. 
Rimienſchienen gebauet worden, ba fie den großen Vortheil 
gewährten, mit gewöhnlihen Wagen befahren werben zu 
koͤnnen. | | 
Die erfien Etabfchienen (edge rails) find von Gußeifen 
und opngefähr 3%, Fuß lang gemacht worden. Anfangs 
war der Querfchnitt der Schlenen beinah ein Rechteck wie 
Sig.6 und auf dieſe Weife findet man fie noch bei manchen 
Bergwerfen und bei temporairen Bahnen eingerichtet. Darauf 
gab man den Schienen oben mehr Breite als unten, damit 
fie den Rädern mehr Släche zur Berührung darbieten möchten. 
Die Breite nahm nach unten hin ab und unten wurde noch 
eine Verſtaͤrkung angebracht (Sig. 7). Endlich gab man 
dein Querfohnitte der Schienen die Geftalt eines T und dieß 
ift im Allgemeinen diejenige, welche fie beibehalten haben. 
Sie haben fämmtlih einen horizontalen Theil, auf welchem 
das Rad läuft und einen vertikalen darunter, welcher jenen 
verftärkt. 
Der Länge nach machte man bie Schienen nad) unten 
Frumm (Fig. 8) um Maffe zu fparen und ihnen gleiche Wi- 
derſtandskraft für jede Urt der Belaftung zu geben, nemlich 
man machte fie in ber Mitte höher ald an den Enden. Dan 
meinte, die Kurve muͤſſe diejenige bes, gleichen Widerſtan⸗ 
6 
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des, alfo eine Ellipſe ſeyn. Da aber die Schienen nicht 
frei auf ihren Unterſtuͤgungspunkten ruhen, fondern da fie 
auch mit einander verbunden und ftetö ftark in den Schienen 
ſtuͤhlen eingeklemmt werden, ſo iſt der Fall etwas anders. 


Befeſtigung der Endpunkte der Schienen. 
Schienenſtühle. 

Die Art der Befeſtigung der Endpunkte der Schienen, 
iſt etwas ſehr Weſentliches. Anfaͤnglich gab man den Schie⸗ 
nen an den Enden eine Art von Lappen, welche ſich auf die 
Tragſteine legten, auf denen man fie vermittelſt Nägeln be⸗ 
feſtigte. So fließen die Schienen an den Enden ftumpf zu: 
fammen. Die Laft drüdte auf die vier Endpunkte der Lap⸗ 
pen; lag nun etwa bie Oberfläche dreier aufeinander folgen: 
der Steine nicht genau in einer und derfelben Ebme, fo 
trugen bie vier Endpunkte nicht gleihförmig, und ba bie 
ftarten Schienen fid nicht genugfam biegen konnten, fo 
mußten fie Häufig brechen. | 

Darauf kam man auf ben Gedanken, nody einen britten 
Körper zwifchen die Schiene und den Zragftein zu legen, 
der einen Theil des Stoßes auffange. Man legte alfo bie 
Enden der Schienen auf Schienenftühle (Chairs, Chai- 
ses, Cousinets) von Gußeifen und erft diefe auf die Trag⸗ 
feine. Die Befeftigung von jenen auf die legtern geſchah 
shittelft zweier Pfloͤcke. Das auf dem Schienenſtuhl tubende 
Ende der Schiene mwurbe vermittelft eines horizontal durch 
bie Schiene und die beiden Wangen des Schienenſtuhls ge⸗ 
henden, Nagels gehalten. 

Man bemerkte aber nun, daß ſich die Steine, die von 
der Laſt des Fuhrwerks mehr oder weniger in die Erde ein⸗ 
gedruͤckt wurden, beim Uebergange der Wagen nach vorn und 
nach hinten neigten, ſo daß das Ende der einen Schiene 
ſteh hob, während das anſtoßende Ende der naͤchſten Schiene 
fih fenkte, woraus em Borfprung auf der Bahn entftand, 
der einen, den Schienen fowohl, als den Wagenrädern unb 
ber bewegenden Kraft nachtheiligen Stoß verurfachte. 
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Um diefen Mebelftand zu verringern, fügte man bie 
Echienen mit halbem Blatte zufammen, indem man fie 
zufchrägte und etwa 2"/, Zoll lang neben einander treten 
Heß (Fig. 9 u. 30 au.b). Durch den Schienenfluhl wurde 
ein einzelner horizontaler Nagel getrieben, unb zwar durch 
die Blätter der beiden Schienen. Ferner fchrägte man ben 
horizontalen Theil des Schienenftuhles ab, auf welchem die 
Schienen ruhen und machte ihn Tonver (Sig. 12), fo baß 
der Schienenſtuhl die Schienen nur an einem einzigen Punkte 
fentrecht unter der Mitte "ber Blätter ber Schienen trug. 
Auf diefe Weife ruhete jede Schiene nur auf dem hoͤchſten 
Punkte des Stuhllagerrädens, und der Stein konnte fi 
nah vorn und nach Hinten neigen, ohne daß der Unter: 
ſtuͤzungspunkt merklich wankte; wenigftens ſenkten ſich beide 
Schienen zugleich. Man hat auch die Anordnung noch ver⸗ 
aͤndert, aber ſtets die Regel beibehalten, die Enden zuſam⸗ 
menſtoßender Schienen nur auf einem einzigen Punkte ruhen 
zu laſſen. 

Man hat auch die Schienen mit den Schienenſtuͤhlen 
auf andere Weiſe, als vermittelſt durchgehender Naͤgel zu 
verbinden geſucht, weil bie Nägel ſich leicht biegen, alſo bie 
Schienen nicht feit genug halten, auch bei Ausbeſſerungen 
ſchwer herauszuziehen find und dieß ift jegt Überall der Tall. 
Man bat in der einen Wange des Schienenftuhle eine runde 
oder eckige Vertiefung-angebracht, in welche von ber Seite 
ein vorfpringender Theil der Schiene tritt, bie auf folche 
Weiſe an den Stuhl feitgehalten wird, der, da er felbft auf 
‘ dem Zragfteine befeftigt ift, die Bewegung ber Schienen von 
unten nach oben hindert. Um die Schienen gegen ben Stuhl 
zu flemmen, von welchem fie nur die eine Wange berühren, 
treibt‘ man zwifchen die Schienen und bie andere Wange bes 
Stuhls einen hölzernen oder eifernen Keil, und zwar hori⸗ 
zontal, ober parallel mit ber Länge der Schiene und in eis 
nen Heinen für ben Keil beftimmten Ausfchnitt der Wange. 
Die Fig. 14, 15, 16, 17, 18, 19, 9, 10, 11, 20 und 41 
zeigen mehrere verfchiebene Urten ber Befefligung ber Schies 
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nen und der Schienenftähle nach diefem Syſtem. Es Taffen 
ſich vielerlei Anordnungen der Stühle und der Verbindun⸗ 
gen der Schienen denken, Wir werden bier die vorzüglich 
ften, dabei zu beobachtenden Bedingungen unterfuchen, nach⸗ 
dem wir zuvor von der Anfertigung unb Anwendung gegof- 
fener und gewalzter eiferner Schienen und von den Geftal- 
ten derfelben geredet haben. Die Raͤume a a Fig. 20 neb- 
men die Keile auf. Diefe Form von Stuhl und Schiene 
laffen eine Kleine Veränderung in ber Lage ber Sgeitelſtache 
vermittelſt der Verkeilung zu. 


Gußeiſerne Schienen. 


Vor dem Jahre 1810 kannte man nur gußeiſerne Schie⸗ 
nen, jedoch werben fie jetzt nach und nach durch die gewalhz⸗ 
ten gänzlich vertrieben werden. Unter gewiffen Umfiänden, 
ba wo Gießereien in ber Nähe, Walzwerke mit Vorrichtuns 
gen zur Anfertigung ber Schienen aber entfernt find, oder 
wenn man bei Hüttenwerken felbft Schienenwege anlegen 
will, und dann das Roheiſen, welches zu Schienen vergof- 


- fen wird, nicht ju berechnen braucht, ferner bei temporais 


ren Eifenbahnen, bei großen Bauen ꝛc., haben freilich die 
gußeifernen Schienen den Vorzug vor den gewalzten. 
Die Anfertigung ber gußeifernen Schienen bat feine 


- Schwierigkeiten und kann in jeder Gteßerei durch Ladenguß 


ausgeführt werden. Man muß dazu gutes graued und fein 
weißes oder halbivtes bruͤchiges Noheifen nehmen. Die For⸗ 
men find fehr verfchieden. In Bergwerken und auch zur 
Iageförderung bei Berg: und Hüttenwerken, haben fie ge⸗ 
wöhnlich einen rechtedigen Durdfchnitt Fig. 6 c. treten wie 
die Ninnenfchienen Fig. 3 zufammen und find mit Lafchen 
verfehen, mittelit denen fie an bie hölzernen Läger aufgena⸗ 
gelt find. Eine andere Form ift die in Fig. 30 a und b 
abgebildete; fie ift bei mehreren bedeutenden Eifenbahnen in 
England angewendet, 3.3. bei der Darlingtone Bahn. Se 
höher die Verftärkungsrippe gemacht wird, ober je ftärker die 
Kurve berfelben ift, um fo größer wird auch deren Tragkraft 
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feyn, um fo bedeutender aber auch das Gewicht der Schiene. 
Die Breite der Schienen und der aufrechiſtehenden Rippe der⸗ 
ſelben, worauf es hier namentlich ankommt, kann naͤmlich 
bei der Ausfuͤhrung von Gußeiſen nicht fuͤglich geringer als 
Zoll genommen werden, weil das Eiſen bei ſchwaͤchern 
Dimenſionen durch die zu ſchnelle Abkuͤhlung an den Waͤnden 
der Form weiß und ſproͤde wird. Es iſt hierdurch eine 
Grenze gegeben, welche namentlich bei Schienen deren Ge⸗ 
wicht uͤberhaupt nur gering ſeyn ſoll, die weitere Vermeh⸗ 
rung der Tragkraft durch groͤßere Hoͤhe der Schienen bedingt. 
Um dieſem Uebelſtande zu begegnen, ſchlaͤgt Herr Geheimer 
Ober⸗Bergrath v. Dechen in Berlin (Karftend Archiv f. 
Mineralogie ıc. VI, 380 2c.) vor, die aufrechtſtehende Rippe 
nicht voll, fondern durchbrochen zu gießen, fo daß diefelbe 
aus einer untern, nach der Ellipſe geformten Leifte und 
aus fenfrechten Trägern beftebt, die in gleihen und ange 
meffenen Entfernungen die obere Leifte oder eigentliche Schiene 
unterftügen. Die Wifenftärke in der untern bogenförmigen 
Leifte und in den ſenkrechten Trägern, kann hierbei bis auf. 
/, 300 vermindert werden, und dennoch ift die ganze Fläche. 
des Querfchnittes, bei einer beträchtlichen Höhe nicht größer 
als bei den vohgegoffenen Schienen, welche eine viel gerin- 
gere Hohe haben. Here v. Derhen ließ fülde Schiecnen 
gießen und unterwarf ihre Tragkraft einer firengen Prüfung, 
bie fie fehr gut beftanden, indem fie bei gleihem Gewicht 
und gleicher Länge viel größere Laften tragen können, ehe 
fie brechen, als die, voll gegoffenen Schienen. 


Gie haben außerdem in der Anwendung noch folgende 
Vorzüge vor den vol gegoffenen Schienen voraus. 


1) Sie können ohne eine beträchtliche Vermehrung des 
Gewichts, auf eine Längeneinheit bezogen, beträchtlich laͤn⸗ 
ger gemacht werden, als die voll gegoffenen Schienen, deren 
Gewicht bei größerer Länge (als 3%, Fuß) fehr rafch zunimmt. 
Hierdurch wird eine mefentliche Erfparung, ſowohl an den 
gußeiſernen Lagern, als auch an den Materialien herbeige⸗ 
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führt, worauf diefe Lager befeftigt werben und welche nament- 
lich bei Sundamentälfteinen fehr koftbar ausfallen. 

2) Diefelben brauchen nicht fo hoch über die Bahn 
worauf die Pferbe gehen, gehoben zu werben, als die vollen 
Schienen, weil das Waſſer von ber Bahn einen ungehin⸗ 
derten Abflug zwiſchen ben ſenkrechten Trägern und unter 
der obern Leifte der Schienen findet und biefer Umſtand führt 
zu einer neuen Erſparung an dem Gewicht der gußeifernen 
Lager, durch melde biefe Erhöhung hervorgebracht werden 
muß, und vermindert auch ben Nachtheil, der aus einer 
Verengung der Bahn durch bie Fundameniſteine herbeige⸗ 
führt wird. Hiernach würde diefe Echienen » Konftruttion 
ſehr zu empfehlen und gleich im Großen ausführbar feyn, 
wenn nicht der Umftand, daß der mittlere Theil der untern 
Leifte dabei nothwendig in dem Boden zu liegen kommt, 
befonders im Winter, wo diefer legtere friert, das Bedenken 
erregte, daß dadurch der Haltbarkeit dieſer Schienen ein 
wefentlicher Rachtheil zugeführt ‚werben könnte. Dennoch 
würden Verfuche mit diefen Schienen fehr wünfchenswerth 
feyn. Sie haben, bei einer Länge von 6 Fuß im Gießen 
keine Schwierigkeiten verurfacht und wogen 37 Pfd., in der 
Mitte 6 Zoll doch, die Deffuung Im Lichten 5'/,, Sol weit, 
wogegen 3 Suß lange und’ 3 Zoll hohe Schienen, von der 
Form 13. 30, 18, 3 Pfund wiegen. 


Gewalzte eiferne Schienen. 


Wegen des harten Ganges der Fuhrwerke auf den guß⸗ 
eiſernen Schienen und wegen des haͤufigen Zerbrechens der⸗ 
ſelben, fiel man darauf, die Schienen von Stabeiſen aus⸗ 
zuwalzen. Die erftien Verfuche damit mißlangen; aber [don 
1810 kam diejenige Geftalt der Schienen auf, welche im 
Allgemeinen noch jeyt gebräuchlich if. 

Die gußeifernen Schienen haben gegen gewalzte im 
Allgemeinen folgende Nachtbeile: 

1) brechen jene leichter ale dieſe; 

2) darf man fie nicht länger machen, als von einem 


' 
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Gtögpunlie bis zum nächften d. h. hoͤchſtene 4 bis 6 Fuß, 
weil dad Gußeiſen zu wenig biegfam iſt; als daß ſich eine 
daraus gefertigte Schiene auch zwiſchen ben Endpunkten 
“ unterftügen Tiefe. Die Stöße welche fo bei dan Zufammens 
fegen zweier Schienen entftehen, find alfo bei ben kurzen 
Schienen häufiger. Die gewalzten Schienen dagegen können 
15 Suß lang ſeyn und «6 finden baber auf folch einem 
Schienenwege weit weniger Verbindungen einzelner Schienen 
ſtatt; ein fehr wefentlicher Vorzug, wodurch bie Bewegung 
ber Laftwagen, mehr wie man auf ben erften Ali glauben 
ſollte, erleihtert und gleihförmig gemacht wird. 

3) Das Gußeifen ift zwar auf der Oberfläche fehr hart, 
jedoch nur in geringer Dice feiner Rinde; ift diefelbe ab: 
genugt, fo wiberfteht das Innere fehr ungleich und wird 
bald raub. 

#4) Gewalzte Schienen laffen fich Teicht ein wenig biegen 
und es können baher mit benfelben die Biegungen des Schie⸗ 
nenwegs, mo diefelben erforderlich find, weit regelmaͤßiger 
bergeftellt werben, als dieß mit gußeifernen Schienen mög- 
lich ift. 

5) Die gewalzten Schienen können weit ſicherer befeſtigt 
werben, wie dies bei gußeiſernen geſchehen kann; auch duͤrfte 
die Reibung auf benfelben geringer ſeyn, wie auf letztern. 

6) Endlich find die gewalzten Schienen mohlfeiler als 
bie gußeifernen, da ber laufende Fuß von leptern ‚bei glei: 
cher Zragkraft, im Durchſchnitt doppelt fo fchwer ſeyn muß, 
ald von erftern.. Beſonders ift dies im höbern Grabe für 
England der Fall, wo die gewalzten Schienen immer noch 
40 bis 45 ®,, mohlfeiler find, als in Deutfchland. 


Anfertigung der flabeifernen Schienen, 


Die flabeifernen Schienen werben .mittelft eines eigends 
bazu eingerichteten Walzwerks, deſſen Walzen in der Fig. 
50 und 51 abgebildet find, in einer Hitze ausgewalzt, nach⸗ 
dem die dazu erforderlichen Stäbe vorher durch gewöhnliche 
Stabeifenwalzen dargeftellt worden find. Meber .die befte 
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-Qualität bes Eiſens zu ben Schienen, werben wir weiter 
"unten noch Einiges bemerken. Die Schienen, für welche 
bie in ber Zeichnung dargeftellten Walzen ') eingerichtet, 
find die zuerſt auf der Liverpool: Manchefter: Eifenbahn an⸗ 
'gewendeten, von der Form Sig. 17, von denen das Yard 
(3 engl. Fuß) 35 englifche Pfunde miegt. 
’ Die zu walzende Echiene ift oben 1°, Zoll +”, Zoll 
oder 2*/. Zoll breit und ihre Höbe beträgt 3’, Zoll am 
hoͤchſten, 2',, Zoll am niebrigften Punkte; ihre ganze Länge 
iſt 15 Fuß, aus 5 gleichen, 3 Fuß langen heilen beftehend. 
Um diefe Schienen zu walzen, wird daher ein 15 Fuß lan⸗ 
. . oo. . : 2" + 3’, . 
ger Eifenftab. genommen, deffen Breite — — —— == 3° 


15/0 3/u 
und deſſen Hoͤhe —— — 19,5" beirägt. Dieſer 
‘Stab.ift, wie fchon bemerkt, entweder auf andern Walzen 
angefertigt, ober ed befinbet fih auf ben Schienenwalzen 
ſelbſt ein Schnitt, um einen Stab von dieſen Dimenſionen 
aus zuwalzen. Iſt derſelbe auf die Dimenſionen von 3 Zoll 
und 127 Zoll gebracht, fo muß er noch fo heiß ſeyn, daß 
er noch fechsmal die Walze durchlaufen fann, um fih in 

“eine Schiene zu verwandeln. | 
Der Stab gelangt zuerft in den Einſchnitt Nro. 1, 
durch den er einen trapezoidiſchen Querſchnitt annimmt, 3 
Zoll hoch, 1°, und °/, Zoll breit. Er gelangt darauf in 
den Einfchnitt Niro. 2, mo fich bereits ein’eimas abgerun: _ 

deter Kopf bildet. In dem Einſchnitte Rro. 3'nimmt die 


. 4) Dieſe Walzen find aus ber Abhandlung der Herren von Deyn: 
haufen und von Dechen „über bie englifghen Schienenwege · 
(„Karftens Archiv 19. S. 101. ꝛc.“) entnommen und auf dem 
Eiſepwerke Pen-y-daran bei Merthyr⸗Tydwill in Wales vorhan⸗ 

ur ‚den: In England giebt es jett auf vielen Eiſenwerken ſolche 
Schienenwalzwerke, in Deutfchland erft wenige, unter denen das 
der Herren Remy et Comp. zu Raffelftein bei Neuwied bes 
fonber& ausgezeichnet iſt a lieferte bie Schienen fuͤr die Nuͤrn⸗ 
berger Bahn. 
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Abrundung zu und-bildei fi an dem untern Ende auf einer 
Seite eine vorftebende Kante; in Nro. 4 erhält ber Kopf 
feine völlige Geſtalt und auch auf der andern Seite bildet 
ſich eine vorſtehende Kante; die Hoͤhe der Schiene iſt unver⸗ 
ändert 3 Zoll geblieben. In dem Einſchnitt Nro. 5, wohin 
die Schiene nunmehr gelangt, wird die Schwellung gebil: 
det, welches mittelft eines Excentrikums geſchieht. Da nem: 
lih die Spannung des Bogens einen Zoll beträgt, fo wird 
auf der Walze ein Kreis eingefchnitten, deſſen Mittelpunkt 
um einen halben Zoll von dem Mittelpunkte der Walze abs 
ſteht. Dadurch, indem fi die Walze dreht, beirägt die 
Höhe der Leere 5 bald 3"/,, bald nur 2°,, Zoll, und indem 
die Schiene diefem Spiel folgen muß, werden auf ihrer un: 
tern Seite bogenfürmige Erhöhungen gebildet. 

Bei der Konftrultion bes Ercentritums ift aber zu bes 
rüdfichtigen, daß die ganze Länge des Schienenftüds, welche 
einen bogenförmigen Anfap haben fol, 36 Zoll beträgt. Es 
muß alfo, wenn R den Radius des Excentrikums bezeichnet, 


2R= = 36° daher R — — 5", 75 ſeyn und muß 


daher der Radius bes Excentrikums — 5°, Zoll gemacht 
werden. Es bleibt außerdem noch zu berüdfichtigen, daß 
auf eine Länge von 5 Zoll die untere Fläche der Schiene 
gerade, und die Schiene nur.2’/;, Zoll hoch feyn fol und 
muß daher auf dem Excentrikum der Bogen, auf einer Länge 
von 5 Zoll, nicht aus dem Mittelpunkte des Excentrikums, 
fondern aus dem der Walze befchrieben werden. Aus dem 
ſo fonftruirten Excentritum wird alsdann die verlangte 
Form der Schienen hervorgehen. Da inbefien bei dieſer 
Operation die Geftalt der Schiene noch nicht vollkommen 
fharf erhalten wird, fo paffırt diefelbe noch den Einfchnitt 
Nro. 6, welche den vollen Querfchnitt der Schiene an ihrem 
hoͤchſten Punkte darbietet, und daher 3", Zoll ang ifl. 
Hiermit ift die Operation des Auswalzend beendigt. Man 
wird einfehen, daß die Produktionskoſten der gewalzten Schies 
nen nur wenig theurer find, als die des gewalzten Stab- 


eifens, welches auch mehrere Kaliber zu paſſiren hat. Ein 
gut eingerichtetes Walzwerk kann täglich 20 Tonnen Schie⸗ 
nen liefern; wenigſtens iſt dies in England der Fall. 


Prüfung und Vergleichung 
der Tragkraft gußeiferner und flabeiferner 
Schienen >), 


Wem man blos ben flatifhen Widerftand einer Schiene. 
von rechteckigem Querfchnitt, und zwar von der Höhe c und 
der Breite b in Betracht zieht, fo iſt die Laft, welche eine 
Schiene von der Länge L, von einem Stuͤtzpunkte zum naͤch⸗ 
ſten gemefien, und frei und aufliegend, tragen kann = 


®, R - ‚wo R einen Durchfchnitt der Gewichte be: 


zeichnet, welche die Einheit der Fläche trägt, nach dem 
Grabe der Seftigleit, der für zureihend erachtet wird. Bes 
flimmen wir bier R nady derjenigen Belaftung, welche noch 
geringer ift, als diejenige, die eine bleibende Biegung ber: 
vorzubringen vermag, nnd fegen fie 61 Pfund auf Die 
Quadratlinie für Stab⸗ und 76 Pfd. für Oußeifen, fo ift 
das leytere allerdings im Vortheil. 

Aber die Schienen tragen nicht ruhende Laſten, ſondern 
es wirkt auf ſie auch der Stoff bewegter Maſſen. Desglei⸗ 
chen liegen fie nicht frei, ſondern find in die Schienenftühle 
eingellemmt. Deshalb ift die obige Sormel nicht anwendbar, 
fondern man kann fi wegen ber Stärke der Schienen nur 
an der. Erfahrung auf wirklichen Straßen halten. Diele er- 
giebt bie jegt Folgendes. 

1) 3u Darlington und auf einigen andern Eifenbahnen 
beitehen die Schienen aus Gußeifen Sig. 30 oben 2 Zoll 
.1',, Linie breit, 3°, Fuß von einem Stuͤtzpunkt bis zum 





4) Nach des Dbers Ingenieure Minard trefflihen „Vorleſungen 
üder Gifendahnen” gehalten 1833 und 1834 in der Ecole des 
ponts et chaussdes zu Paris; beutfh in Grelles Journal für 
die Bautunft Bd. IX. Heft 2; jedoch hler bebeutend vermehrt 
unb ergänzt. 
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andern lang, im Durchſchnitt 4’/, Zoll hoch und 1 Zoll did. 
Der laufende Fuß Schiene wiegt 14%, Pfd. Von den bars 
auf fahrenden Bahnenwagen wiegt einer 80 Beniner, ein 
Dampfwagen 160 Zeniner. Die Wagen bewegen fich mit 
14 Fuß Geſchwindigkeit in ber Sekunde (2/0 Meilen in 
der Stunde.) 


2) Auf der Liverpool: Manchefter Eifenbahn beftehen bie 
Schienen aus Stabeifen (Fig. 17 und 18). Ste find oben 
2 300 1'/, Linien breit, 2 Fuß 10%, Zoll von einem Stuͤtz⸗ 
punkte bis zum. andern lang, 3"/, Zoll im Durchſchnitt hoch 
und 1 Zoll 1%, Linien im Durchſchnitt did. Der Iaufende 
Fuß Schiene wiegt 11 Pfd. 12, Loth. Ein Bahnwagen, 
wie fie auf biefer Straße mit 28 Fuß Geſchwindigkeit in der 
Sekunde (4?/, Meile in der Stunde) fahren, wiegt 100 Zir., 
ein Dampfiwagen 220 bis 240 Ztr. Aber die Schienen find 
für dieſes Fuhrwerk zu ſchwach, weshalb man fie auch nad 
und nad) mit ftärkern auswechſelt, von denen ber laufende 
Fuß 16 Pfd. 21”, Loth wiegt (Fig. 25); jedoch laͤßt fich ans 
nehmen, baß fie auf der Darlingtoner Bahn ſtark genug ſeyn 
würden, was um fo gewiffer ift, da man auf berfelben die 
gußeifernen, ebenfalls mit gemalzten Schienen auswechſelt, 
die oben 2 Zoll 1?/, Linie breit, 2 Fuß 10%, Zoll von einem 
Stuͤtzpunkt bie zum naͤchſten lang, 2%, Zoll im Durchſchnitt 
bob, 11'/, Linien im Durchfchnitt dick find, und 9 Pfund 
12 Loth der Iaufende Buß miegen. Zwar haͤlt man biefe 
leichten Schienen für zu ſchwach; aber gleichwohl tragen 
fie das gegenwaͤrtige Fuhrwerk. 


Die Liverpooler 11 Pfd. 12"/, Loth ſchweren gewalzten 
Schienen, ſind ungefaͤhr eben ſo ſtark, als die gußeiſernen 
von 14°, Pfdb. ſchweren zu Darlington, ſo daß alſo, wie ſich 
hieraus ergiebt, das gefchmiebete Eifen im Vortheil iſt. 


Wenn wir nun aus biefen Erfahrungen im Großen bie 
Maffe anderer Schienen von ziemlich ähnlicher Geflalt und 
von ohngefaͤhr gleichen Euhrwerken befahren, herleiten wol⸗ 
len, fo können wir und des Ausdruckes 
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2 be 2 

P = R. I, 

bedienen, wo P die größte, in Bewegung geſetzte Belaftung 

auf der Mitte der Echienen, b unb.c die mittlere Höhe und 

Dice derfelben und L die Entfernung der Stügpunkte von 

einander bezeichnen. R ift ber Widerflands-Koefficient, deſ⸗ 

fen Werth wir aus dem Maaß bei der Darlington-Bahn ber: 

leiten wollen, annehmend, daß auf derfelben die größte Be⸗ 

laftung P = 6403 Pfb. ift, für b ce und L aber die Maaße 

von Darlington und Liverpool für bie beiden Fälle des Guß⸗ 

und des Walzeifens ſehend. 

Diefes giebt dann R = 145,6 für Guß⸗ und B = 202 

für Walzeifen, wenn nemlid bc L.in Linien und P in 
Pfunden ausgedruͤckt erben. Es iſt alſo: 


P— 134 











ye 





P= 97,05. für Gußeiſen, 


und diefe Formeln Bienen, b, c, L in den beiden Sällen 
für andere Schienen zu beftiminen. 

Die Vorausſegung bon 6403 Pfunden größter Belaftung 
auf der Darlingion=- Bahn, mo die Dampfwagen ungefähr 
17,600 Pb. wiegen, erklaͤrt fi folgendermanßen. 

Da die Entfernung der Stuͤtzpunkte der Schienen von 
einander Heiner ift, als diejenigen der Wagenachfen, fo ſcheint 
es, baß eine Schiene niemals mehr als den vierten Theil des 
Gewichts eines Dampfwagens, mithin nicht über 40 Ztr. zu 
tragen bekommen fönne. Uber Herr Wood bemerkt mit 
Recht, daß bie Schienen, in Solge einer Einfenfung ber 
Zragfteine fi ſich gegen einander neigen, und dann nicht mehr 
in einer und derſelben, die vier Raͤder des Wagens beruͤh⸗ 
renden, Ebene liegen koͤnnen; daß es alſo moͤglich iſt, daß 
die Laſt des Wagens nur auf drei Rädern tube, fo daß alfo 
die Mitte einer Schiene‘ auf ber Darlington-Bahn für einen . 
Augenblick die Hälfte des Gewichts eines Laſtwagens oder 
des Dampfiwagens, alfo 80 Zir. zu tragen befommen kann. 
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Da indeffen bie Wirkung davon durch die Sebein, auf wels 
chen die Laft ruht, fehr vermindert wird, fo nehmen wir 
6403 Pfd. (3000 Rilogr.) an. Jedoch werben wir weiter 
unten fehen, daß die Geſchwindigkeit die Wirkung ber Laften _ 
auf die Schienen verſtaͤrkt. 

Will man die Formel auf der Liverpool-Bahn anwenden, 
vorausfegend daß bie Stügpunlte eine Entfernung von 2 Fuß 
10%, Zoll behalten, daß die Höhe der Schienen c = 3 Zoll 
10 Linien feyn fol und daß bie größte Belaftung, die von 
einem 240 Ztr. wiegenden Dampfiwagen herruͤhren kann, 
10,671 Pfund ıft, fo Findet ſich b aus dem Ausdrud 


10,671 = 134,8. * .b, was b= 1 Zoll 3%, Einien 


giebt. Solche Schienen würden 17 Pfb. 12 Loth der lau⸗ 
fende Suß wiegen, welches Gewicht demjenigen nahe kommt, 
das man den Schienen muf ben von London und Birmingham 
und Briftol- anzulegenden Bahnen giebt, oder womit man 
die ſchadhaften auf der Liverpool-Bahn auswechfelt. 

Man bat auch direkte Berfuche über den ftatifchen Wider⸗ 
ſtand der Schienen angeftellt. Wir theilen hier einige von ben 
Refultaten diefer Verfuchhe mit. Wood erhielt folgende: 

Es wurden gußeiferne Schienen (Fig. 7 und 30) bie 
obngefähr 14°, Pf. der laufende Fuß wogen, wie gewoͤhn⸗ 
ih in Ecienenftühlen befeffigt, welche auf 3%, Fuß von 
einander entfernte hölzerne Lager gelegt wurden. Bei 12 Vers 
ſuchen trug die Schiene in ber Mitte 

hoͤchſtens 14,940 PD. u. 20,702 Pfd., 
nachdem die Maſſe mit altem 
Gußeiſen gemiſcht war. 

Mindeſtens 11,311 Pd. u, 14,727 Pfd., 
eben fo. Im Durchſchnitt 12,806 Pfh. u. 17,074 Pfd., 
eben fo. 

Serner legte man eine gewalzte Schiene, von 14% Fuß 
länge und von durchgaͤngig gleihem Querfchnitt (Fig. 20), 
auf 6 Schienenftähle, die alfo einer von dem andern 2 Suß 
10%, Zoll entfernt waren und befefligte.fie, vet auf allen 
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Stühlen, und dann bins auf den beiden Gtüblen in ber 
Mitte. Man belud fie mit zunehmenden Gewichten, bie 
jebeamal wieder weggenommen wurben.\ Die Ginbiegungen, 
welche die Gewichte hervorbrachten, waren theils bleibend, 
theils nicht bleibend. Die Tiefe biefer Einhiegungen wurde 
unterhalb in ben mittlern Sachen gemefien, wo die Gewichte 
aufgelegt waren. Die Schiene wog 12%, Pfd. der laufende 


Sul. Es ergab ſtch Folgendes: 


| Die Schiene war auf |DieSchiene war nur an 
Gewicht | allen Stühlen befe- | beiden Stühlen in der 








in ber ftigt. | - Mitte befeftigt. \ 
Mitte. Größte Bleibende Größte Bleibende 
Ginfentung. | Einfentung. | Ginfentung. I Einfentung. 
Bande. £inien. Linien. Linien. Linien. 
1814 0,09 0 0, 09 0 
3628 0,14 1) 0, 18 0 
7236 0,27 OÖ 0, 41 0 
9071 0,37 0 0, 55 0 
10,885 0,46 0 0,47 . 0,046 
12,592 1 0,55 0,046 0, 78 0,092 ‘ 
18,141 0,78 . 0,092 0, 33 0,9,17 





Hear v. Dech en (Karſtens Urhiv f. Diner. ꝛc. VI. 
Seite 370 2c.) unterfuchte bie Tragkraft von neun verfchie- 
ben konſtruirten, von Coaks⸗Roheiſen von Königshütte in 
Dberfchlefien, aus dem Kupolofen gegoffenen, Schienen. 
Die Vorrichtung welche zu bem Zerbrechen der Schienen 
benugt wurde (und bie nebft den verfchiedenen unterfuchten 


Schienen, auf Taf. XV. bed gebachten Xheild von dem 


Archiv abgebildet worden ift), beſteht in einer einfachen 
ungleihförmigen Waage, deren Arme fih 1:27 verhalten. 
Die Schienen wurden verkehrt, mit der breiten Seite nach 
unten gelehrt, in gußeifernen, zu dieſem Zweck befonbers 
vorgerichtete Lager gelegt, welche zwifhen zwei mit ben 
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Raͤndern der Waage verbundenen Platten Ibis und ber ges 
hoben und genau auf bie erforderlichen Längen geftellt 
werben konnten. Gin ſchmiedeeiſerner Bügel von ',, Zoll 
Breite, welcher durch zwei Stangen mit bem kurzen Arme 
verbunden war, wirkte unmittelbar auf die Schienen. - Der 
lange Arm ber Waage hatte eine Schaale, auf welcher die 
Gewichte gefegt wurden. ?) ‘ 


Die Nefultate ber Verfuche find folgende: 


Die Schienen Nro. 1 ganz gerade, 3° lang, 
2,43" body, 18,73 Pfund wiegend, wurben bei 
8 verfchiebenen Verfuchen zerbrochen mittelft eis 
nes Durchfchnittsgewichts von. . . Ss777 Pfd. 

Die Schienen Nro.2, nad zwei in ber Mitte 
zufammenftoßenden Parabeln konſtruirt, X ang, 
in der Mitte 3” bob, am untern Rande mit 
einer Verftärkung verfeben, pro Stüd 18,35 Pfb. 
wiegend, zerbrachen bei 6 Verſuchen im Durch⸗ u 
fgnitt mit. . . 2... . 5095 Pfb. 

Die Schienen Nro.3, nad zwei in der Mitte 
zufammenftoßenden Parabeln konftruirt, 3° lang, 
in der Mitte 3, hoch, bie aufrecht ſtehende 
Rippe ganz einfach, unten °P", oben *,,' ſtark, 
pro Stuͤck 18,18 Pfd. wiegend, zerbrachen bei 6 
Verſuchen durch. . . een. 6863 Pb. 

Die Schienen Nro. 4, bie aufrecht ſtehende 
Rippe durchbrochen, die untere Leiſte nach zwei 
in der Mitte zuſammenſtoßenden Parabeln kon⸗ 
ſtruirt, 6° lang, in ber Mitte 6 Zoll body; bie 
Deffnung im Lichten 5'/,” weit, wiegen pro 
Stüd 37,22 Pfd., mithin bei einer Länge von 
3’, 18,61 Pfd., wurden bei 4 Verfuchen zerbros 
hen buh. . . . ...44606 Pfdb. 


1) Alle dieſe Angaben beziehen ſich, wenn nichts anders dadei bes 
merkt werben, auf Rheinl. Mach und Köiniih Gewicht. 
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Die Schienen Nro. 5, nach einer Ellipfe kon⸗ 
ftruirt, 3° lang, in der Mitte 3, 3° body, die 


aufrecht ftehende Rippe voll und ganz einfadh,- 


wiegen pro Stüd 19,06 Pfd. und wurden bei 12 
Verſuchen zerbrodhden durch . . . . 

Die Schienen Nro. 6, nach einer Ehipfe fon 
ſtruirt, die aufrecht ftehende Nippe durchbrochen ; 
3° fang, in: der Mitte 5 hoch, die Deffnungen 
im lichten 4° weit, wiegen pro Stüd 19,85 Pfb. 
zerbrachen bei 12 Berfuchen durd) . 


aufrecht ftehende Rippe ganz vol gegofien, pro 
Stüd 26,66 Pfd. wiegend, erbrachen bei 52er: 
fuhen turd . . . » . 
, Die Schienen Nro.7, nach einer - Ehipfe fon 

ftruirt, die Rippe vol, 3 Fuß lang, in der 
Mitte 3", Zoll hoch, wiegen pro Stüd 21,33 
Pfd., und zerbrachen bei 6 Verfuchen burh . 

Die Schienen Nro.8, nad einer Ellipſe fon: 
firumt, 4° lang, die aufrecht ftehende Rippe 
durchbrochen in der Mitte 6, 7”, an den Enden 
21/,' bo; bie Deffuung im Lichten 5 weit; 
wiegen pro Stuͤck 31,04 Pfd. (alfo bei 3‘Länge 
23,38 Pfund), wurden bei 6 Verſuchen zerbro: 
ben duch. - 2 2 2 20 re 


6516 Pfr. 


. 10071 Pfd. 
‚ Schienen nad) demfelben Modell, jedoch die. 


12688 Pfd. ' 


7470 pPfo. 


. 10309 pfd. 


Nah Herrn v. Gerfiner Handbuch der Mechanik, I, 
Seite 349 ıc.) zerbrahen Schienen von etwa 11 Linien 
Höhe und 22 Linien Breite, "unmittelbar aus dem Hochofen 


gegoffen, 


von Deromwa. in Böhmen dur 5413 bis 5636 Pfd.; 
von Karlehitie . 0.4837 = 6174 =; 
von Skoahimsthal. . . 4034 = 6139 s»,. 


Cine andere Reihe von interefjanten Verfuchen über 
bie Tragkraft gewalzter Schienen, bat neuerlih Herr 
Saen auf der Elberfelder Probe: Eifenbahn angeftellt und 
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in bei „Verhandlungen bes Berliner Gewerbe: Vereins“, - 
dritte Lieferung für 1835, Seite 121 ac. befchrieben. Diefe 
Berfuche find in doppelter Art ausgeführt. Zuerſt ift bie 
Tragkraft auf der Bahn felbft unterfucht, mobei die Schie⸗ 
nen alfo in ber Lage waren, worin fle beim Gebrauch bie 
Laſten zu tragen haben. Diefe Verſuche bieten ‘außer ben 
gewöhnlichen Schwierigkeiten, welche die genaue Beftimmung 
von fo geringen Durchbiegungen bei fehr bedeutenden Bela⸗ 
flungen mit fi führen, noch befondere dar, bie nicht viel 
geringer find und welche ſolche Verſuche biöher verhindert 
haben mögen, Als Gegenverſuch iſt dann ferner noch bie 
Tragkraft ber Schienen, auf die gewöhnliche Weife, einer 
genauen Prüfung unterworfen. Die Durchbiegungen der Schies 
nen find durch Neigungswinkel gemeffen. Das Princip dies 
fer Meffungsmweife befteht darin, baß die Durchbiegung ‘ber 
Schiene einer, um eine feſte Are beweglichen Ebene diejenige 
Neigung mittheilt, deren Sinus der Durchbiegung propor: 
tional if. Die Neigungen wurden durch ein eigenthämli- 
ches Nivellirinftrument gemeffen, welches die Winkel auf 





12 Sekunden zuverläßig genau angiebt und woraus bie . . 


Durchbiegungen felbft mit großer Genauigkeit berechnet wer: 
den Eönnen. 

Die auf der Eiberfelder Probebahn angewenbeten Schie⸗ 
nen find gemalzt und wurden von Newcaſtle am Tyne in 
England bezogen, fie waren theils bauchig (fisch bellied), 
theils parallel (parallel rails). Jede Schiene ift durchſchnitt⸗ 
lih 15 engl. Fuß lang; boch kommen Ungleichheiten von 4 
bid 6 Zoll Länge vor. Die Enden’ find glatt abgefchnitten, 
dann die Schienen mit feitwärts übergreifenden Enden — 
Sig. 9, 30 ıc. — (half lap joints) werden in England jept 
felten angewendet und find tbeurer. Die ausgebauchten 
Schienen hatten eine Kopfbreite von 24 Rheinl. Linien, eine 
Kopfbide von 10 Linien, die größte Tiefe betrug 42,5, bie 
kleinſte von 34 Linien, die Die des Mittelftüds betrug 6, 
6, die Dice der Rippe 9,8 Linien, die Länge einer Schienen- 
abtheilung 34,98 Zoll, das Gewicht derfelben 31,7 Eöfnifche 
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unbe. Die paraflelen Schienen hatten eine Kopfbreite von 
24 und eine Kopfdicke von 10 Linien, eine Tiefe von 44,8 
Linien, tab Mittelſtuͤck war 7,2 und bie Rippe 12,2 Linien 
ſtark, die Länge einer Schienen= Abteilung betrug 35,84 
Zoli und ihr Gewicht 35,3 Pfund. 

Die Belaftung der Schienen geſchah durch die Wagen 
felbft. Die Wagen wurden mit 8000 Pfd. Steinen beladen, 
die möglichft gleichförmig in den Kaften vertheilt wurden. 
‚ Da die Wagen fehr regelmäßig und nach allen Seiten fyms 
metrifch gebaut find, fo Fann man annehmen, daß jedes Mad 
die Schiene mit "/, bed Geſammigewichts belaftet habe. Daß 
die Schienenflädhen nicht genau parallel find, übt nur einen 
geringen Einfluß aus, indem bie Wagenlaften und Geftelle 
leicht ſoviel nachgeben, um biefe Unregelmäßigleiten aus zu⸗ 
gleichen. Jedes Mad übte einen Drud von 2510 Pfunden 
aus. Da aber bie Radmittelpunkte 42 Zoll von einander 
abftehen, fo kann jede Schienen- Abtheilung nur mit einem 
Rade belaftet werden. Es wurde bei ben Schienen bie erfle 
und dritte oder mittlere Abtheilung in ihrer Tragkraft unters 
ſucht. Das Hauptreſultat dieſer Verſuche iſt Folgendes: 

Depreſſion, Depreſſion 


Ränge, im Winkel; in der Linie; 1000 Pfb. Laſt für das Rab. 
Zolle. Minuten. Linien. ind. Ruhe; ind, Bewegung; 


Gebauchte £inien 
Schienen 30,95 15,85 0,470 0,189 0,216 
Parallele 

Schienen 30,70 15,38 0,456 0,187 ' 0,217 


Herr Egen zieht aus diefen Betrachtungen die folgen« 
den Dauptergebniffe: 

1) Auf der Bahn brüden ih auch die Stühle und Steine 
um eine fehr merkliche Größe nieder; biefe Senkung ver: 
ſchwindet aber vollſtaͤndig nach Aufhebung des Drucks. 

2) Bei den gebauchten Schienen druͤcket ſich die Mitte der 
erften Abtheilung ftärker nieber, als die Mitte ber drit⸗ 
ten Abtheilung, bei ben parallelen findet das Umge⸗ 
kehrte ftatt. 


+ 
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3) Die Durchbiegungen betragen durchfchnittli 16 %, 
mehr für den ſich bewegenden, als für den ruhenben 
Wagen. | u 


Die beiden Arten von Schienen fcheinen auf der Bahn 
durchaus gleiche Stärke zu haben, welche Anſicht auch 
in England die gangbare if. Da nun für gleiche 
Länge. das Gewicht der Parallelfchienen 11, 1°, mehr 
als das der gebauchten Schienen‘ beträgt; da beibe 
‚Arten von Schienen ſich gleih gut auswalzen laflen; 
da ferner die gebauchten Schienen beffer in den Stuͤh⸗ 
len befeftigt werben konnen, als die Parallelſchienen, 
fo fcheint der Vorzug der gebauchten entfchieden. Die 
Parallelſchienen haben allerdings den Vorzug, daß, 
follten fie in einem Theil der Bahn für zu ſchwach bes 
funden werben „ man fie dadurch betraͤchtlich verftär: 
ten kann, daß man ihnen 6 ftatt 5 Unterftüßungspunfte 
giebt, wodurch alfo eine koflbare Auswechsſelung fol: 
cher zu ſchwacher Schienen unnöthig würbe. 


Um nun noch bie Tragkraft der Schienen möglichft ger 
nau und rein von allen fremden Einfluͤſſen zu beflimmen, 
ließ Herr Egen eine gebauchte und eine parallele Schiene, 
bie beide keine fichtbaren Mängel hatten, von ber Bahn weg⸗ 
nehmen, auf einen eihenen Ballen Stühle nageln, unb in 
diefe die Schienen genau fo befefligen, wie dies auf ber 
Bahn felbft gefchieht. Von jeder Schiene wurde die Trags 
fraft jeder der fünf Abtheilungen unterfuht. Es wurde 
nemlih auf die Mitte der zu unterfuchenden Schienen⸗ 
Ubtheilungen ein eifernes, dreifeitiges 1"/, Zoll langes Pris⸗ 
ma gelegt, auf welches ber mittlere Kraftpunkt eines ftarken 
Hebels druͤckte. Der Hebel griff hinten unfer die Schneide 
eines feften Prismas, und vorn bing an ihm ein Wages 
balten, der die genau abgeglihenen Gewichte aufnahm. 
Wir theilen wieberum die mittlern Nefultate einer ganzen 
Reihe von Verſuchen mit. Die mittlere Durchbiegung be: 
trug bei folgenden Belaftungen: 
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Bei gebauchten, bei Parallel-Echienen: 

von 2000 Pfund 0,0671 Lin. 0,0574 Lin. 

„ 500 ,„ 0,0681 „ 0,0571 „ 

„ O0  ,„ 0,0711 ,„ 0,0532 „ 

„14000 „ 0,0713 „ 0,0522 „ 

20 12000 ” 0,0726 „ 0,0535 ” 

„, 14000 0,0704 ,„ 0,0557 „ 
DBleibende Biegung nad 
den Maximum der Be: 

lflunG -» - - - - 0,060 „ 0,079 „ 


Herr Egen ift durch Die Verſuche zu folgenden Bemer⸗ 
ungen geführt: 

1) Die Parallelfhienen erfcheinen in dem Verhaͤltniß 
von 4:5 ſtaͤrker als die gebauchten. Das Gewichtsverhält- 
niß it = 12:13. Die Parallelfchienen erfcheinen alfo hier 
in einem größern Verbältnig ftärker, als fie gegen die ges 
bauten Schienen fchwerer find. Die Urfache liegt in ber 
Geſtalt des Querfchnitts der beiden Echienen = Abtheilungen. 
Bei einer zwechmäßigen Anordnung beffelben werden bie ges 
bauchten Schienen ihren Vorzug auch hier behaupten. 

2) Die bleibenden Durchbiegungen ber Schienen find 
geringer bei den gebauchten Schienen, felbft wenn man auch 
die ftärfere Belaftung derfelben in Betracht zieht. Diefer 
Umftand ift für die Anwendung fehr wichtig. 

3) Bei welcher Belaftung bie bleibenden Durcbiegungen 
ihren Anfang nehmen, ift fhmer, oder vielmehr gar nicht 
zu entfheiden. Die Grenze wird um fo enger, je fchärfer 
die Beobachtungsmethoben find, und man kann immer nur. 
‚davon fprechen, wo bie merklich bleibenden Durchbiggungen 
aufhören. Wenn aber aud) bei einer einzelnen Belaftung die 
bleibende Durdbiegung unmerklich bleibt, fo kann fte leicht _ 
bei oft wiederholten, oder lange anbaurenden Belaftungen, 
merklich bervortreten. 

4) Die unterfuchten Schienen find unftreitig ſtark genug, 
um häufig wiederholte Belaftungen von 3000 Pfunden für 
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ein Rad und einzelne Belaflungen von 8000 Pfb. und mehr 
für ein Mad zu tragen. Sie werben alfo für Eifenbahnen 
mit Pferdeförderung in allen Sällen eine hinlängliche Trag- 
kraft haben. Wenn aber Dampfwagen vor 8 bis 9 Tonnen 
- Gewicht auf den Schienen laufen follen, fo bürften fie etwas 
zu ſchwach feyn, wie auch die der Liverpool» und Mancheſter⸗ 
Eiſenbahn von 35 Pfd. Gewicht das Yard bewiefen haben. 

5) Bei den gebauchten Schienen find die mittleren Abr 
theilungen entſchieden ftärker, als die dußern, und der Un⸗ 
terfchied ift ziemlich bedeutend. Bei den Parallelfehienen 
tritt ein folcher Unterfchied gar nicht hervor. 

Endlich theilen wir auch bier noch die Mefultate mehre⸗ 
rer Verſuche uͤber die Tragkraft verſchiedener Arten gewalzter 
Schienen mit, welche in England angeſtellt worden find ). 

Die Länge zwifchen den Mittelpunkten der Stühle beirug 
3 Fuß; die Belaftung gefhah in der Mitte, 

-. a) Best common oder Cinder Iron, Gewicht ber Söie 
nen 42 Pfund. 


3 Tonnen 18 3tr. 
verurfadht. eine DurKbiegung von Yan Zoll, eine bleibende Biegung v. 0 30U 


5 Tonnen 14 3tr. 


verurfacht. eine Durchbiegung von Yo u n u nDdu 
7 Zonnen 61/, 3tr. 

verurfadht. eine e Dumhbiegung vond » m m M u Yzo u 

10Tonnen 18 3tr. 

verurfacht. eine Durchbiegung von ?/ag „u n u» 

11 Tonnen 19 Btr. 

verurfacht. eine Durchbiegung von ya, „ u " nn Yan 


b) Ein Gemifch von */, best common und */, second 


best mine Iron. Gewicht der Schienen 40/, Pfd. das Yard. 


4Zonnen 54 3tr. 
verurſacht. eine Durchdiegung von 1/99 Zoll, eine bleibende Biegung v. O Zoll 


7:Zonnen ZABtr. 
verurfacht. eine Durchbiegung von Yo un-u, m „  uNYaon 
- HXonnen 17 3tr. 


verurſacht. eine Durchbiegung v. 1. u m M » no Yon 


1) Egen „Mittheilangen vermifchten Inhalts über die englifchen 
Eiſenbahnen,“ in den Verhandlungen des Berliner Gewerbvers 
eins, 1834, 6te Lieferung Geite 292 2c. 
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c) Best mine Iron. Gewicht der Schienen 41 Pfund 
das Yard. 


4 Tonnen 634 3tr. 
verurfacht. eine Durchbiegung von !/an Zoll, eine bleihende Biegung v. O Zoll 
7 Tonnen 9% Btr. 


verurfacdht. eine Durch biegung von dan „ uw „ nv na 
9 Tonnen 83tr. 
verurſacht. eine Ducchbiegung v. 1l/es „  n M „ 


" Man erfieht aus diefen Verfuchen, daß das befte Eifen 
zugleich aud) das biegfamfte iſt. 

Als allgemeine Solgerung können wir hier noch bemers 
ten, daß es zweckmaͤßig ift bie Schienen fo ſchwer als thunlich 
zu nehmen, bei großen Bahnen dad Yard zu 50 Pfd., auch 
muß auf bie Bereitung des dazu angewendeten Eiſens große 
Sorgfalt verwendet werben. 

Die Prüfung der Tragkraft ber Schienen, ehe fie gelegt 
werden, ift ein fehr wichtiger Punkt, befonders bei großen 
Eifenbahn: Anlagen. Die Schienen zu ben Eifenbahnen von 
Moanne und Lyon wurden 7%, Zoll frei delegt und man ließ 
ein Gewicht von 4270 Pfunben 27 Z0U hoch darauf herab: 
fallen. Durch biefe Proben werden die Schienen zumeilen 
ziemlich ſtark, um 2'/, bi6 2°/, Zoll, gebogen und es hält 
dann ſchwer, fie wieder gerabe zu richten, ohne he vorber 
ins Seuer zu bringen. 


Bergleihung der gewalzten Schienen von 
verfhiedener Geſtalt. 


Man giebt ben gewalzten Schienen beſonders ymeierlei 
verfchiedene Sormen. Man macht fie, wie ſchon bemerkt, 
erftlich entweber durchgängig von gleihem Querſchnitt, 
ader parallel, oder zweitens in ber Mitte höher, als an 
ben Enden und daher unten gebogen ober baudhig. 


Ueber ben unbedingten Vorzug ber einen vor ber andern 
ift man noch nicht ganz einig, obwohl die fo eben mitge- 
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theilten Nefultate der Verfuche des Hrn. Egen fuͤr die bau⸗ 
chigen ſprechen. Jedoch ergeben feine und auch Hrn. Wood's 
vergleichende Verſuche zu geringe Unterſchiede des Wider⸗ 
ſtands, um hierauf mit Sicherheit den Vorzug der bauchigen 
allein begruͤnden zu koͤnnen. Man ruͤhmte ſie beſonders des⸗ 
halb, weil ſie bei weniger Maſſe einen ſtaͤrkern Widerſtand 
zu leiſten vermoͤgten, allein die bauchige Geſtalt des untern 
Theild der Schienen, bat manche Unvollkommenheiten: 

1) Laffen fie fih, ohne die Theile des Metalle zu ver! 
ſchieben und die Kohaͤſion beffelben zu vermindern, ſchwieriger 
auswalzen als die parallelen Schienen. 

2) ft eine viel größere Genauigkeit beim Segen ber 
Steine und ber Schienenftühle nöthig, weil bie Schienen 
mit ihrem dünnften Theile aufliegen muͤſſen. Bei den paral⸗ 
lelen Schimen dagegen können die Zragfteine leichter und 
genau gefept werben und es kann ihnen nad) Erforberniß 
ber Wirkung des Fuhrwerks auf die Schienen und ber Be⸗ 
fhaffenheit des Bodens mehr eine beliebige Entfernung von 
einander gegeben werben. 

3) Läßt ſich eine ſolche Schiene, wenn fie nachgiebt, ober 
wenn es das Zerrain erfordert, nicht gut in ben Zwifchens 
räumen unterftügen, welches bei den parallelen überall mit 
gleicher Leichtigkeit gefchehen kann. 

4) Endlich hindert die größere Höhe der Schienen, in 
der Mitte, alfo gerade ba, wo zwifchen den Unterftügungs: 
punkten die bei Schienenftraßen fo fehr nothwendige Ablei⸗ 
tung des Waſſers angeordnet werden, dieſelbe um ſo mehr, 
welches bei den Parallelſchienen bei weitem weniger der Fall iſt. 

Der Preisunterſchied zwiſchen den beiden Schienenarten 
iſt gering und betraͤgt für die parallelen ungefähr 12%, 
weniger, als für die gebauchten, welches aber nur von dem 
Patent auf die legtern herrührt, indem diefelben mit eben ber 
Leichtigkeit ausgewalzt werden, wie die parallelen. 

Die folgende Tabelle enthält die Maaße und das Gewicht 
von den Schienen auf einigen Straßen, nebft Hinweiſung 
auf ihre in den Abbildungen dargeftellte Geftalt. 





Ramen Entfernung Breite der Gewicht 
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Unterſtätzung der Schienen. 

Die Schienen müffen nothwendig fo befeftigt werben, 
daß fie immer in ber nemlicden Höhe, immer parallel und 
immer bünbig in den Stößen verbleiben,, welches alles um 
fo ſchwieriger zu erlangen,. je ſchwerer das Fubrwerk if 
und je gefchwinder es ſich bewegt. 

Die Erhaltung der Höhe hängt vom Widerſtonde des 
Bodens ab, ber felten ſtark genug unb noch feltner gleiche - 
foͤrmig ift; fie hängt alfo größtentheils von ber Grundfläche 
und bem Gewicht der Tragfleine ab. Anfänglich nahm man 
dazu Steine von 1 Fuß Länge und Breite und 8 Zell Höhe; 
allmählig fliegen die Maaße bis auf beinahe 2 Fuß Länge. 
und Breite und 1 Fuß Höhe, alfe bis auf das Sechsfache 
ber Maffe und neuerlich hat man gefunden, baß fir große, 
Geſchwindigkeiten des Fuhrwerks noch fchwerere Steine erfors - 
derlich find. — Steine mit großer Grundfläche widerſtehen 
gut, weil fie den Drud auf eine große Grundfläche verthei⸗ 
ien, und Sieine von großem Gewicht durch die Traͤgheit 
ihrer Maffe. Wenn das Fuhrwerk über den Stein hinrolit, 
fo firebt es, denfelben einzubräden unb der Srfolg der ans 
genblidiihen Wirkung ift um fo geringer, je mehr Maſſe 
der Stein bat. | 

Es ift zu der Unierſtuͤzung ber Schienen jebe Steinart 
tauglich, fobald fie nur dem Froſt und der Ausdehnung der hoͤl⸗ 
zernen Pfloͤcke widerfteht, die zur Befeftigung ber Schienenftühle 
in bie in ben Stein gebohrten Löcher getrieben werben müffen: 
Jedoch ift ein großes fpecififched Gewicht der Steinert vor» 
theilbaft. Die Seiten ber Steine werben nur febe aus dem 
Groben bebauen, die obere Seite, welche dem Schienenftubie 
zum Lager dienen foll, etwas genauer. Wo, wie z.B. im 
nörblichen Deutfchland, viel große Gefchiebe, befonders von 
Granit, Grünftein und andern Eörnigen Gefleinen vorkom⸗ 
men, würden auf ber oberen Seite bebauene oder mit eifers 
nen Keilen gefpaltene Stüde diefer Gefchiebe, die flache Seite 
nach unten gelegt und blos die obere etwas behauen, ir 
tauglich zu Tragſteinen fepn. a 
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Wenn man, wie es gewoͤhnlich ber Fall ift, die Stuͤß⸗ 
punkte der Schienen 3 Fuß von einander legt und die Trag⸗ 
fteine 1%/, Fuß breit nimmt, wie 3. 2. ju Nürnberg, fo 
bleiben nur noch "/, ber Länge übrig, in welcher die Schtes 
nen auf der bloßen Erbe liegen. Man bat daher vorge 
fchlagen, die Schienen durchweg mit Mauerwerk zu unter 
fügen; allein diefe Methode einiger Architekten wirb von 
andern verworfen, welche eine fortlaufende Unterſtuͤgung für 
dachtheilig halten, indem ein zu flarrer Wiberftand die flärs 
Bere und fchnellere Zerftörung ber Schienen, fo wie ber Lafls_ 
und Dampfwagen zur Folge habe. Dieß ſcheint audy die 
Erfahrung bei der Lyoner Eifenbahn, durch Vergleichung 
der Stellen, wo die Schienen auf Kies und Selfenboden und 
wo fie auf aufgeſchuͤtteten Dämmen liegen, zu beftätigen. 
Eine gewiffe Slafticität, wie fie durch vereinzelte Unter⸗ 
fruͤzungspunkte erlangt wird, fcheint alfo den Schienenbahs 
nen vortheilbaft zu ſeyn, welches auch mit ben auf den 
gewöhnlichen Ghauffeen gemachten @rfahrungen übereins 
fimmt. Der belannte Mac Adam hat die Beobahtung ges 
macht, daß die Abnugung einer Ehauffee in Sommerfetfhire 
an den Stellen, wo fie auf Selfen liegt, in dem Verhaͤltniß 
von 7:5 ftärker als da war, mo fie über einen Moraſt 
führte, Bekanntlich laͤßt fi) auch ein Stein leichter zermals - 
men, wenn man ihn auf einen andern harten Stein, als 
wenn man ihn ayf weiche Erde legt. — Die allgemeine Eins 
richtung der mit Tragſteinen unterſtuͤhten Schienen geht aus 
ben Sig.9, 10, 11, 17, 18, 19, 30, 34 bi6 39 u. 41 hervor. 

Statt der Tragfteine wenbet man zur Unterftügung ber 
Schienen auch hölzerne Schwellen ober Lager, bie meiftens 
quer unter beide Schienenreihen hindurch reichen und deren 
allgemeine Anordnung man aus Sig. 37 bis 39 erfieht, an. 
Solche Hölzer find 6 bis 7%, Zoll hoch und 8'% bis 11’, 
Zoll breit; man nimmt aber auch getrenntes Holz; dazu, 
die Schnittfeite nach unten gelegt (ig. 39 und 41). 

Auch bei der Brüffeler Eifenbahn find Querfchwellen 
angewendet, die aus Tannenholz beftehen, beffen Dauer man 
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zu 10 Jahren annimmt. Sie befteben aus gefpaltenem Holz, 
wie die Sig. 41 zeigt und find gewöhnlich 2 Fuß ſtark. Die 
Bearbeitung derſelben ift fehr roh und nur da auf der obern 
runden Seite, wo die Schienenftühle befeftigt worden, find 
Stellen flach gearbeitet. Diefe Schwellen find natürlich weit | 
einfacher und mwohlfeiler als die Tragfteine. Zuweilen legt 
man diefe Lagen auf andere, die mit den Schienen parallel 
laufen, oder auch blos auf Bohlen, welches eine fehr breite 
und ben Druck fehr vertheilende Unterlage giebt. Jeboch 
wibderftehen die hölzernen Lager viel weniger als die Steine; 
die größern Steine wiegen wohl ben vierten Theil des Druds 
von einem Laftwagenrade, bie hölzernen faum ben dreißig: 
ſten Theil. Auch bemerkt man eine weit ftärkere Bewegung 
ber Schienen, wenn fie auf Holz, als wenn fie auf Stei- 
nen liegen. Da wo das Zerrain fehr troden iſt, wie z. B. 
auf Anfchüttungen, die noch einige Senkung befürchten laſ⸗ 
fen, find die Querfchwellen fehr zweckmaͤßig und auf ber 
Liverpools Mancyefters Eifenbahbn hat man auch ein foldhes 
Spyſtem befolgt. 

Um die Schienen beider Reihen unter einander zu: vers 
binden, hat man auch gußeiferne Querſtuͤcke angewendet, die 
in der Mitte eingebogen waren, während die Enden berfel- 
ben Klauen zur Aufnahme und Befefligung der Schienen 
hatten, welches alfo die Schienenftähle erfparte. Jedoch ift 
man wieder davon abgegangen, wahrſcheinlich meil dieſe 
Querftüde leicht zerbrachen und fehr theuer waren. 

Herr Crelle macht den Vorfchlag, die Schienen in 
aufgefhättetem Boden durch Pfähle zu unterftügen, bie 5 
bis 6 Fuß lang, 6 — 8° ſtark mit quer durchgehenden ' 
Holmen bebedt ſeyn, und eine fehr fefte Unterlage gewaͤh⸗ 
ten würde. Braucht man das Holz; nicht zu fehonen, fo 
Können die Schienen unmittelbar auf den Holmen befeftigt . 
werben. Muß man aber das Holz möglichft gegen das Ver⸗ 
faulen fhügen, fo müßte man die Holme einige Fuß unter 
die Erboberfläche verfenten, und dann bie Schienen von auf: 
gefegten Stühlen tragen laſſen. 





4108 
Schienenſtühle (Chairs, Chaises, Coussinets). 


Die Stellung der Schienenftähle auf ben Xragfteinen 
iſt nicht willkuͤhrlich, denn jene pflanzen ben augenblidli- 
hen Drud der Fuhrwerke auf die Schienen, auf den Stein 
fort und diefem widerfteht der Boden. Der Theorie nach 
müßte daher, bamit keine Verfchiebung erfolgen kann, bie 
Michtung der mittlern von ben wiberftebenden Kräften in 
die Michtung der mittlern der drüdenden fallen; alfo muß 
der Mittelpunkt des Schienenftuhle mit bem Schwerpunlte 
des Steins und der Grundfläche deffelben in einer und ber: 
felben Vertikale liegen, woraus folgt, baß die Steine eine 
beftimmte Seftalt haben, fo wie daß bie obere und die untere 
Fläche des Steine parallel feyn müßten. Wollte man nun 
biefe, von ihrer Hypotheſe ab, allerdings fehr richtige, ma⸗ 
thematifche Theorie genau befolgen, wollte man etwa Gras 

‚nitblödte genau behauen laffen, fo würde man wohl viele 
Koften unndthig aufmenden. Ein recht großer Stein, bei 
dem bie Schwerpunkte auch nicht fo genau bie beftimmte 
Lage haben, wird unbehauen immer noch beffer wibderfteben, 
als ein Jleiner behauener. Und dieß erflärt fih daraus, daß 
zwar wie fchon bemerkt, die obige Theorie richtig ift, nicht 
aber die Hypothefe, von welcher fie ausgeht, denn die Lafl 
druͤckt nicht blos immer vertikal, fondern kann auch viel: 
fältig, durch Stöße an die Fugen ber Schienen, durch An⸗ 
drängen ber Iepternzc., fchräg drüden, fo baß ſich bie Lage 
ber Schwerpunkte nicht für alle Fälle beſtimmen Iäßt. 


Nachdem bie Stellung des Schienenftuhls auf dem Steine 
beftimmt ift, wird der Stuhl durch zwei eiferne oder hölzerne 
Dübel befeftigt. Beſtehen die Dübel aus Eifen, fo treibt 
man erft in die in den Stein gebohrten cylindrifchen Löcher 
hölzerne Pfloͤcke und dann in diefe die ftarken eifernen Duͤ⸗ 
bel, deren Köpfe den Stuhl feithalten. Iſt bas Holz zu den 
Klöden oder Dübeln fehr troden, oder befindet ſich das 
Loch zu nahe am Rande des Steins, fo kann derfelbe ges 
fprengt werben. Diefe Löcher find zu Epinac 3°, Zoll 
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tief und gegen 1 Sof weit, zu Liverpool 6%% Zoll tief 
und 1”/, Zoll weit, zu Nürnberg 5'/, Zoll tief und 1 Zoll 
weit (gig. 11). 

Zuweilen legt man zwifchen bie Steine und bie Shie 
nenftühle eine preßbare Maffe, wie 3.3. auf der Bahn zwis 
(hen Selby und Leeds und zwifhen Nürnberg und Fürth 
(Sig. 11— 13) getheerten Filz; auf der von Roanne, auf 
einige Zaufend Meter Länge, dünne hölzerne Spähne. Der 
Zwed einer folhen Filz⸗ ober Spahnlage ift der, die Starr⸗ 
beit ded Ganzen noch mehr zu vermindern, und durch die 
vollftämdigere Berührung die Stähle mehr gegen das Zerbres 
hen zu fhügen, wenn fie auf bem etwa nicht ganz glatten 
Stein, nicht überall aufliegen. 

Die Löcher in ben Stühlen haben gewoͤhnlich ein wenig 
vorſtehende Raͤnder, um den Schlaͤgen des Hammers beſſer 
zu widerſtehen. 

Die Befeſtigung der Stuͤhle auf hoͤlzerne Schwellen ge⸗ 
ſchieht mittelſt ſtarker eiſerner Naͤgel, wie z. B. auf der 
Bruͤſſeler Bahn Fig. 40, 41). 

Die Stühle find hier ſehr einfach. Ihre Grundflaͤche 
iſt 8 Zoll lang (ab) und 4 Zoll breits die Höhe bes Stuhls 
beträgt..5 Zoll. Der Einfchnitt F e k 1 zur Aufnahme ber 
Schienen bat bei m m noch zwei Vertiefungen, die mit ben 
rinnenförmigen Bertiefungen ber Schienen c c (Sig. 33) 
forrefpondirt, in melde der Keil eingreift. Zwifchen der 
Schiene und dem Finfchnitt in den Schienenftühlen, bleibt 
ein Spielraum von 1— 1”/, Linien für bie Ausdehnung des 
Eiſens in der Waͤrme. 

Die Keile, mit denen man die Schienen in den Stuͤh⸗ 
len befeſtigt, ſind von Holz, oder von Stab⸗ oder von ge⸗ 
temperten Gußeiſen. Die hoͤlzernen Keile, die man zuweilen 
mit Theer traͤnkt, machen die Verbindung weniger ſtarr, hal⸗ 
ten aber auch die Schienen weniger feſt gegen die Stoͤße der 
Fuhrwerke. Eiſerne Keile gewaͤhren zwar eine feſtere Hal⸗ 
tung; aber es koͤnnen auch beim Eintreiben derſelben, oder 
durch den Stoß der Wagen auf die zu ſtarre Maſſe, die 
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Mangen ber Stühle leichter abgefprengt werben. Man hat 
die Keile an der innern, fo wie an ber aͤußern Seite der 
Bahn eingetrieben. Befinden fie ſich am der aͤußern Seite, 
ſo wirken die Fuhrwerke, die immer die Schienen nach außen 
draͤngen, weniger heftig auf den Schienenſtuhl; beſonders 
wenn die Keile yon Holz find. Die hoͤlzernen Keile find 
aber auch beshalb zweckmaͤßiger an der Außern Seite, weil 
man fie dann mit Erbe bebeden kann, unter welcher fie we: 
iger trocken und lofe werden. Ueberhaupt befindet fih wohl 
der Keil am beiten an der Außern Seite, weil aledann bie 
Schiene den Rand ber Räder um fo weiter von bem Stuble 
entfernt, ber zumeilen von ihm erreicht wird. 

Zu Liverpool hat man die Wangen der neuen Schienen: 
ftühle fehr viel ftärker gemacht, und zwei Keile, von jeder 
Seite der Stühle einen, angebracht. Diefe Keile find von 
Eifen und haben einen Heinen Knaggen, wie bie Klammer: 
bolzen, um durch Sammerfchläge beffer wieder gelöst werden 
zu können (Sig. 17 und 18). Sehr bequem ift bie fo eben 
angegebene Einrichtung bes Seftleilens ber Schienen auf den 
Stühlen bei der Brüffeler Eiſenbahn, vermittelt Ruthen in 
beiden, welche die 4 bis 5 Zoll langen Keile aufnehmen. 
Die frühere Einrichtung, Bolzen dur die Stühle und bie 
Schienen zu fleden, bat man gänzlich aufgegeben. 

Die Breite der Schienenftühle, in der Richtung ber 
Schienen, beirägt 3',,—5 Zoll. Die Stühle an den Wech⸗ 
feln der Schienen, welche alfo die Enden von zweien tragen, 
find zuweilen breiter als die übrigen und wie fchon weiter 


oben bemerkt, unter ben Stößen der Schienen etwas konver. 


Der Boden des Stuble ift unter ben Schienen etwa 1"/, Zoll 
und außerhalb %, Zoll did. Die Höhe ber Wangen muß fo 
feyn, daß bie innere niemals von dem Rande der Mäder bes 
ruͤhrt werden kann. Das Gewicht der Schienenſtuͤhle iſt 
verſchieden und betraͤgt 6/,— 14 Pfund. 

Der Zwiſchenraum zwiſchen den Stügpunkten richtet 
fih nach ber Stärke der Schienen und dem Gewichte ber 
Subrwerle. Man kann bis zu einer gewiffen Grenze, ents 
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weber die Stügpunkte einander nähern, ober die Schienen 
verſtaͤrken. So hat man bei Lyon und Roanne einige Stre⸗ 
den ber Eiſenbahn dadurch verftärkt, daß man auf bie Länge 
einer Schiene einen Stügpunkt mehr anbrachte. 
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Viertes Kapitel. 


gg 


Bon ber Uuswahl einer Eifenbabnlinie, — bem 
Derfahren beim Bau ber Eifenbahnen im 
Yllgemeinen, — ihren Dimenfionen, — den 
Vorrichtungen zum Ausweichen, — den 

* Drebfcheiben, — dem Uebergang der Wege 
über biefelben, — den Einſchnitten in bag 
Kerrain, — ben Auffhättungen, — ben 
Straßenftollen und Brüden. 


| Auswahl einer Eifenbahnlinie, 


E. giebt wenige Gegenſtaͤnde in der ganzen Civilbaukunſt, 
bie fo genaue Kemtniſſe und Erfahrungen und fo ausge⸗ 
dehnte Meberfichten von dem Hanbel und Verkehr zwiſchen 
verfchiedenen Punkten erfordern, als bie Auswahl einer Linie 
für Eifenbahnen und Kandle. Wiewohl beide Fälle manches 
Aehnliche haben, fo muͤſſen doch bie befondern Eigenthuͤm⸗ 
lichkeiten eines Jeden berädfichtigt werben. 

Bor allen Dingen ift eine genaue Kenntniß ber Ober« 
flähenverhältniffe ber Gegend, burch welche bie Eifenbahn 
geben fol erforderlich und eben fo auch eine Kenntniß ihrer 
geologifchen Verhaͤltniſſe, d. h. ber Gebirgsgefleine, aus 
weicher fie beſteht. Grzlagerftätten, Steinloplen, Kalk, 
Mergel, Baufteine x. erlangen, wenn fie in ber Nähe einer 
Eiſenbahn vorlommen, einen großen Werth, 

Auch das Intereſſe des Uderbaues darf nicht außer Ast 
gelaffen, und es muͤſſen bei Unlage ber Eiſenbahn wo mög- 
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lich folge Anorbnungen getroffen werden, um ben Dortheil 
der Landbefiger, durch deren Beligungen die Eifenbahn gebt, 
zu beförben. Denn auf ber einen Seite hat die Anlage 
einer Eiſenbahn viel Unbequemes und Nachtheiliges für den 
Zanbbefiger, weshalb es nöthig ift, dies durch Aufmerkſam⸗ 
beit auf jeben Umftand, der ben Werth der Grundftüde zu 
erhöhen vermag möglichft zu kompenſiren. 

Bei ber Berüdfichtigung bes Intereſſes eines Sabrik: 
diſtrikto, muß bauptfächlich bie Zeit, als wichtigfted Element, 
bei allen gewerblichen Zweden in Betracht kommen, und 
Daher hat der Ingenieur befonders darauf Bedacht zu neh⸗ 
men, daß die Eifenbahnlinie ben möglichft kuͤrzeſten Weg 
nehme; er muß den Umſtand berücdfichtigen, ob es voriheil- 
bafter oder unvoribeilhafter fey, theure Einfchnitte und Auf⸗ 
ſchuͤttungen bei gerader Linie zu machen, als biefelben bei 
Umwegen zu vermeiden. Er muß ſtets die wirklichen ben 
ſcheinbaren Erfparungen vorziehen. 

Um die Wahl einer Sifenbahnlinie zu erleichtern, infos 
fern dies die Oberfläche einer Gegend betrifft, muß der In⸗ 
genieur wohl berüdfichtigen, daß die Ratur bei der Bildung 
ber Berge, Hügel und Thäler fehr foftematifch zu Werke 
gegangen ift, obgleich dies auf ben erſten Blick durchaus 
nicht der Gall zu ſeyn ſcheint. Es find aber die Unebenhei⸗ 
ten der Erdoberfläche das Mefultat ber gleichförmigen Wir- 
kung natürlicher Urſachen und man kann fie wirklich mit weit 
weniger Schwierigkeit verfolgen und befchreiben, als man 
anfänglich glaubt. Hat man eine bedeutende Gtrede von 
Land aufzimehmen, fo geben feine Ströme und Slüffe die 
figerften Andeutungen von feinen Erhebungen. und Vertie⸗ 
fungen;- fie geben jede Veränderung des Falls an und dem 
erfabrnen Auge mit ziemlicher Genauigkeit. - 

Nachdem man auf diefe Weiſe eine oberflächliche Ueber: 
figt von ber beften Richtung einer Eifenbahnlinie erlangt 
bat, ſchreitet man zu einer genauern Aufnahme und Nivel- 
lirung der Gegend, durch welche fie geben fol. Herr 
“Zredgold empfiehlt dies mittelft rechtwinklichen Linien zu 
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thun, da dies bei weitem zwecmaͤßiger als eine Triangu⸗ 
lirung fey, indem man dadurch eine genaue Kenntniß von 
ber Oberfläche der Gegend erlange. Er verſucht es, vers 
mittelft einer Abbildung, ben Vortheil biefer Methode ein: 
leuchtend zu maden. Es fey A. B. Fig. 32 ein Theil von 
ber projeltirten Linie und CD die Breite der in ber Auf⸗ 
nahme begriffenen Gegend. Man wähle in paflenden, und 
von dem Wechfel des‘ Niveaus abhängenden Entfernungen 
von einander Stationen a a a, darauf nivellire man die 
Hauptlinie AB und auch bie Querlinien bbbb zc. recht genau 
und trage die Nefultate, wie Fig. 32 zeigt, auf den Grund⸗ 
riß der Straßenlinie. Iſt die Entfernung zwiſchen zwei 
Punkten b betraͤchtlich, fo iſt vielleicht eine nachtraͤgliche 
£inie in der Hauptrichtung erforderlich. Die fchraffirten 
Linien zeigen die Form der Oberfläche auf den Linien AB, 
bb, bb, ⁊c. des Grundriſſes und die legtern find rechtwink⸗ 
liche Durchſchnitte auf AB. Es ift alfo leicht bie Ausdeh⸗ 
nung ber Einfchnitte oder der Aufſchuͤttungen zu erkennen, 
die zu vermeiden find, wenn man bie Enge ber Sauptlinie 
verändert. Ein Plan biefer Art ift fehr zwecmaͤßig. 

Jedoch muß bei der Beſtimmung einer Eifenbahnlinie 
auch noch hauptſaͤchlich beruͤckſichtigt werden, ob ber Verkehr 
in einer von mehreren Nichtungen berfelben feyn wird. IR 
er in benfelben gleich, fo wählt man die oberſte. 


Allgemeines Verfahren beidem Bau einer 
Eiſenbahn. 


—F * 


Zunachſt werden die Steine zugehauen und. die Löcher 
zu eifernen oder hölzernen Dübeln in biefelben, gebohrt. 
Dieß gefchieht entweder auf bie belannte Weiſe durch bergs 
maͤnniſche Bohrer, -. indem dieſelben mit der linken Hand auf 
den Stein geſetzt und auf demfelben, oder ip. bem nad und 
nach entflehenden Loche, nah und nad. um ihre Peripherie 
gedreht werben und indem man mit dem, mit ber rechten 
Hand gehaltenen Hammer, auf den Kopf bes Bohrers ſchlaͤgt; 
oder auch durch eine Steinbohrmafchine, wie fie, bei Unlage 
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der Nürnbergereifenbaher benupt, in Sig. 42 und 43 abges 
bildet ift und: derm Einrichtung aus biefer Abbildung er: 
ſichtlich iſt. Die gebohrten Steine werden alsdann zur Stelle 
gebtacht und die Schienenſtuͤhle darauf befeftigt. 

Nachdem nım die Dammarbeiten auf der Straßenlinie, 
Hort denen fir meiter unten reden werden, vollendet find, 
wird die Mittelliriie der Bahn vermittelt Pfaͤhlen bezeich⸗ 
net, die 5 oder 6 Gchienenlängen von einander abfteben. 
Die Pfaͤhle werden von 80 zu BO Ruthen mit ber Libellen⸗ 
wᷣaage abgewogen. An ben Seiten jebes Pfahls, außerhalb 
der Schienenreihe, ſetzt man zwei ahbere Pfähle, deren Köpfe 
nach der Sapmäge, mit den mittlern Pfaͤhlen in gleiche 
Höhe gebracht werden. 

In den Linien ber Schienen wirft man ber Länge nach 
Graͤben auf, um die Steine aufzunehmen. Den Boden 
muß man auf das Sorgfaͤltigſte zu befeftigen ſuchen, wel⸗ 
ches durth Feſtrammen mittelft eines Rammelohes wie 
Fig. 44 geſchieht. 

Zuerſt fegt man biejenigen Sieine welche unter die auf 
bie Pfaͤhle treffenden Stoͤße ber Schienen zu liegen kommen; 
ſodann die Steine unter den übrigen Stögen. Die Stellen 
derſelben giebt die Mittellinie; ihre Hoͤhe findet ſich durch 
Steinſetzerviſire, uf bie Schienenſtuͤhle der zuerſt gelagerten 
Steine geſetzt. Nachdem alle Steine anter die Schienenſtoͤße 
gefept find, :gieht eine Schnur von dem Boden eines Schie⸗ 
nenftubls bis zu dem des yägıften ausgefpannt, bie Stelle 
und Höhe der swifchenliegenben Steine an. Auf ber Rüras 
berger Bahfı hat man wie Sig. 35 zeigt, von- 300 zu 300 
Su, togkndntite Rorhalfteine gelegt, die 6%, Buß lang 
find; d. 5: Aber die ganze Dahn gehen, gleiche Breite mit 
den Übrigen ”ti%, 3%) und eine Höhe von ebenfalls‘ 15 Fuß 
haben, wögehek bie uͤbrigen nur 15 Zoll hoch ſind. Sie 
dienen häuptfüchlich zur genauen Beſtimmung ber Breite 
ber Buhn, haben aber auch den Zweck, dad Seitwaͤrtsdraͤn⸗ 
gen der Schienen durch die Räder Her Fuhrwerke zu verhin⸗ 
bern. Diefe Borficht, durch welche die Breite der Bahn 
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erhalten wird, " auf weichem Boden und auf aufgeſchuͤt⸗ 
teten Dänimen fehr nothwendig und wenig koſtbar, weil 
man die Querſtuͤcke zugleih zu der vorläufigen Straße, 
zum Transport der Erbe benupen kann. 

Hierauf werben die Schienen zur Stelle gebracht, auf 
einem ambulanten Amboß genau gerichtet unb dann in bie 
Schienenſtuͤhle gelegt und feftgekeilt. Man muß bahin fehen, ‘ 
daß die Echienen genau auf bem Boden aller Stühle aufs 
und daß fie gleich hoch und gerade liegen. - 

Der Reſt der Gräben wird nun mit Sand, Kies ober 
zerfhlagenen Steinen ausgefüllt, die ſtark gegen bie Trag⸗ 
fteine geftampft und mit bem in Fig. 44 bargeftellten Ramm⸗ 
Ho wiederholt feftgerammt werden. Zumeilen bebt man 
au, ftatt Gräben, ben Boben in ber ganzen Breite ber 


. Straße aus. 


Es iſt vorzäglich nothmendig, daß die Steine nicht 
wanken, unb baß fie mit allen Punkten Ihrer untern Fläche 
den Boden berühren. Bei Liverpool und auch bei Nürnberg 
hat man daher beim Seren der Steine auf folgende Weife 
verfahren. &ine Urt von Dreifuß, Sig. 45, 5", Fuß doch, 
diente zum Auflager eines 13 bis 16 Yuß langen Hebels. 
Am Ende bes langen Arms beffelben waren Zugſeile ges 
näpft, mie bei einer Mamme, um ben Hebel herunter zu 
sieben. Um Ende bes andern, kurzen Atms, bed Hebeft 
war eine Kette, bie mittelft eines Hackens ih dem fhon am 
Steine Hefeftigien Schienenſtuhl griff. So hob man den 
Stein, welcher gegen 6 Ztr. wog auf,. rammte' mit ihm 
felbft, indem man ihn wieder fallen Tief, ben Boben feff, 
der nun zugleich genau, die Geftalt der Heinen Unebenhei⸗ 
ten der untern Stäche bes Steine annahm. Man hat diefes 
Verfahren fehr gut befunden, weil man fich feiner bei Eivers 
pool noch immer and bei Nürnberg noch neuerlich bediente, 
obwohl es fcheint, daß dadurch bie Befeſtigung des Shie 
nenſtuhls am Steine leiden niüffe. 

Aumellen füllt man dem Boben ber Gräben unter den 
Schienen mit einem Bett von zerſchlagenen Steinen, 9'/, Zoll 
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hoch, aus, auf welches man die Tragfteine fegt. Durch 
dieſes Verfahren erlangt man viele Seftigleit und der Abfluß 
bes Waſſers gefchieht durch Heine Kanaͤle, von Etrede zu 
Strede. Man hat ein ſolches Steinbett bei Leeds und Selby 
und bei Nürnberg (fiehe Sig. 34, 36, 37 und 39) gemacht; 
aber es fcheint, daß es nur auf weichen Boden angemeffen 
fey. Die zerfchlagenen Steine werben fi unter ben Stößen 
ber Wagen auf ähnliche Weile verhalten, wie unter ben ges 
wöhnlihen Fuhrwerken, fie werden fih zuſammendraͤngen, 
in einander keilen, und alfo zulegt weniger Raum einneh- 
men. Die Schienen müffen alfo ſinken; aber ba bie Steine 
einander gleich vorausgefegt werben können, fo wird ſolches 
gleiförmig gefchehen. 

Sept man die Schienenftähle auf Querftüde, fo ift es 
ſchwieriger fie zu richten, weil bad eine Ende des Querſtuͤcks 
verfchoben wird, wenn man das andere Ende hebt, oder 
fentt. Dagegen laͤßt fich leichter der Parallelismus ber 
Schienen erlangen. 

Die Schienen dürfen nicht ſcharf zufammenftoßen; es 
muß zwifchen zwei Schienenenden ein Eyielraum von 1 bis 
4"/, Linien bleiben, als fo viel eine Schiene von 14'/, Suß 
lang fi ausdehnen kann, wenn man annimmt, baß fie bei 
0° Wärme gelegt wird und die größte Sonnenwärme nicht 
über 320 Neaum. fteigt. Der Zwifchenraum darf aber, ver⸗ 
boppelt, nur je bei der zweiten Schiene gelaffen werben, 
und die Echieneu Eönnen paarweife einander, unmittelbar 
berühren. Aber nicht weiter dürfen bie Zwifchenräume von 
einander entfernt werben, weil fonft.die Schienen nicht frei 
genug auf ben Stühlen wuͤrden gleiten können. 

Zumweilen neigt man bie Oberflähe der Schienen ein 
wenig - gegen ‚einander, um die Wagen um fo beffer in bie 
Bahn zu. drängen. Diefe Neigung ift insbefondere den 
konifchen Nädern angemeffen. 

Die Stöße der Schienen in den beiden Linien koͤnnen 
auf verſchiedene Weiſe angeordnet werden. Bei Liverpool, 
ſcheint es, habe man anfaͤnglich die Stoͤße der einen Linie 
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ben Mitten der Schienen in ber andern Linie gegenüber 
gelegt. Dies hat fih aber durch die allmähligen Ausbeſſe⸗ 
zungen und Erneuerungen der Schienen verändert. Bei 
Lyon, bei Nürnberg zc. find die Schienenftöße einander gegen» 
über gelegt worden. Bei ber erften Art kann ein Stoß nie 
von mehr al6 einem Nabe getroffen werben; bei der zweiten 
Art werben ‚zwei Stöße zugleich getroffen; aber der Paral- 
lelismus der Schienen laͤßt fi bei der zweiten Art beffer 
erhalten, weil ein Querſtuͤck zwei Stöße und folglich *Schie⸗ 
nen auf einmal verbindet. 


Breite der Eiſenbahnen, und Aus weich— 
| ftellen. 

Die Breite ber Bahnen hängt von ber Breite ber Wagen 
ab, nemlich von der Entfernung der dußern Seiten der Rad⸗ 
ränder von einander, zu welcher noch /. Zoll Spielraum 
kommen muß. 

Die Breite der folgenden Eiſenbahnen, von der Mittel⸗ 
linie der einen Schienenreihe bis zur Mittellinie der andern 
gemeſſen, beirdgt: 
von Leeds nach Midleton - . -. - » + 4 Fuß 2 Zoll 
zu Eunderland . . . . ec. an 


von Medruth nad) geſtrongett 3 „ 10,» 
von Darlington nah Stodtien .. . . .» & „ 8a 
von Liverpool nach Manchefter 4 u dam 
von Canterbury nach Whiteftable . 4 „10 u 
von Leeds nah Selm . .. 4 u I m 


Die Bills über die neueften Eiſenbahnen 
in England: beſtimmen für die Breite zwi⸗ 
ſchen ben Schienen wenigftend . . . Aw, 707 
für die Breite außerhalb den dia, . 
hoͤchſtens o.0. 4, 11/, ” 
von St. Etienne nach Undräzieur . oa A: 
von Lyon nah'Moaune - 22.2. 4 
bei Epinac ee m. 
bei Dnain . 2 2 20 nr 
bei RÜDEB > oe 
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Wenn sine Eiſenbahn einfach ift, oder nur zwei Reihen 
Schienen hat, fo muͤſſen Verdopyelungen vorhanden feyn, 
wo bie fih begegnenden ober die mit verfchiebener Geſchwin⸗ 
digkeit fahrenden Wagen einander ausweichen können. Die 
Eaifenung ber Ausweichſtellen (Siding vor passing 
places) von einander, richtet fich nach ber Sequenz ber 
Strafe, die Länge bes Uusweichftellen nach der Länge bes 
Zuges der meinander gebängten Wagen. Die Länge ber 
Ausweichſtellen zufammen beiträgt ben 17ten bis Sten Theil 
ber Bahr, und wo die Paffage frequent ift, auch wohl noch 
mehr. Auf Bahnen wo mit Dampfiwagen transportirt wird, 
muß in der Ausweihung mwenigftens der Raum für den - 
Dampfwagen und alle (20-24) angehängte Wagen feyn. 
Der Raum zwifchen ber Hauyts und ber Nebens oder Aus⸗ 
weichbahn beträgt gewöhnlich nur 4 bis 5 Fuß. Bei ber 
DarlingtonsBahn find fo viel Uusmweichpläge in ber Haupts 
linie angebracht, daß man immer von einem zum andern 
fehen kann, und ein eigened Reglement befttimmt, melde 
Mägen bei bem Begegnen in ber Hauptbahn bleiben, unb 
welche in den Ausweichplap fahren müffen. Fig. 46, zeigt 
den Grundriß der Hälfte eines Ausweichplatzes, es find auf 

demfelben die verfchiebenartigem Schienenſtuͤcke Madlenker⸗ 
Switchs) a b, c 4 und e £, welche in ben Fig. 47, 48 u. 49 
in größerm Maapftabe bargeftelt find, bemerklich; Big. 52 
ſtellt den Duͤrchſchnit von Fig. 47 nach der Linie k 1 bar, 
Sig. 53 ben Durchſchnitt von Sig. 49 nach der Linie mn. 
Das Geleife in Sig. 52 hat 2bis 2"/, Zoll Breite und zur 
Aufnahme ber Spurkraͤnze ber Mäber 1?/, bie 1'/, 300 Ziefe. 

Die Schienenftüde c d und e £ find Zungen: von Schmie- 
beeifen, welche um die Punkte c und e beweglich find unb 
geöffnet und gefchloffen werden, je nachdem ber Wagen ſich 
bewegen fol. Findet die Bewegung des Wagens in der 
Richtung vdn A nach B ftatt, fo wirb bie Zunge cd ge 
öffnet, die Zunge © £’ bleibt aber gefchloffen. Bei ber Bahrt “ 
von C sach A bleibt e U gefchloffen und e £ wird geöffnet. 
Bewegt fi ber Wagen von’ B nach A, fo fchließt der Wagen 
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die Zungen durch den Spurkranz der Mäder nach Beduͤrfniß 
Bei ber Bewegung von C nad A, ſchließt der Wagen die 
Zungen von ſelbſt. piraus iſt erſichtlich, daß nur allein 
bei der Bewegung des Wagens von A nach B ber Wagen⸗ 
führer nöthig hat, auf bie Lage der Zungen, zu achten, und 
wenn fie für die Richtung, welche ber Wagen nehmen ſoll, 
nicht paflgn, abzuſteigen und bie beweglihen Zungen zurecht 
zu legen. Es ift aber nötbig, daß bie ‚Zungen. immer fo 
liegen. bleiben, daß die Hauptbahn geöffnet ift. Um bit 
Zungen ‚in ihrer Lage zu erhalten, werben “Teilfärm ige Eifen; 
bleche O, von 4 bis 6 Zoll Länge und "A Zoll St irhe, welche 
an kleinen Kettchen befeſtigt ſind, zwiſchen einem auf der 
Schiene angegoſſenen Vorſprung und die Zungen eingeſchoben. 

Zur Verhinderung des Anſtoßens ber Spurkraͤnze ber 
Magenräder an die Spitze i, find auf jeder der äußern 
Eeite die Leit⸗ oder Einweifefchienen (check rails) g h an: 
gebracht, bie häufig aus Holy beftehen unb mit Eifen. be: 
ſchlagen, gewöhnlih 6 Fuß lang find: 

Um bie Zunge bei F, wenn ein Wagen von B nad A 
gefahren ift, von felbft zu ſchließen, wodurch die Hauptbahn 
zur Paſſage frei wird, ‚hat man die in Sig. 54 dargeftellte 
mechaniſche Vorrichtung angebracht: a ift bie fee Schiene, 
£ die bewegliche Zunge; ift f durch die Bewegung des Fuhr⸗ 
werks von B nad A zur Seite geſchoben, fo wird dieſe 
Zunge durch den Winkelhebel b c d wieder an bie Schiene _ 
gebrüdt. Man hat noch mehr Vorrichtungen ‚der Urt. 

Bei Liverpool ändert man die Richtung auf eine Weife, 
welche noch befler zu feyn fcheint. Es dreht fih nemlich 
ein Theil der Schienen felbft um einen Mittelpunkt und legt 
fih nad Erfordern in die eine oder in die andere Nichtung 
der Bahr. Die beweglichen Xheile der Schienen: find ohns 
gefähr 5%, Fuß lang, und etwa 4 Zoll von ihrem Ende 
geht. eine. Stange bindurch, welche fie zieht ober treibt. 
Diefe Stange endigt fih an der Seite der Bahn in ein hori⸗ 
zontales Rechteck von 74 Zoll breit und 15"/, 300 dang, 
in welchen ſich ein ercentriſches Stuͤc bewegt, deſſen ver⸗ 








120 


tikale Are nach Belieben vermittelt eines 3 Fuß 2 Zoll Ian» 
gen Hebelarms gebreht wird. Dadurch Fönnen die Enden ber 
Schienen etwa um 3%, 300 verfchoben werden: Das Ganze 
. Sig. 60 und 61 ift von gefchmiebetem Eifen. Fig. 62 ſtellt 
eine andere Einrichtung des excentrifchen Stüde auf dem 
Schienenmwege bei Et. Helens⸗Runcorn vor. 

Wenn die Gefchwindigkeit der Fuhrwerke fehr groß. ift, 
fo daß zu fürchten, die Raͤnder ber Mäder bei den Lenkern 
würden über bie Schienen fpringen, fo legt man zur Sicher: 
heit große hölzerne Lenker bin, gegen welche ſich die Felgen 
ber Mäder auf die Weife ftemmen, wie die Nänder der Raͤ⸗ 
der gegen die Schienen. Diefe großen Lenker find 12°, bis 
16 Fuß lang und bewegen ſich auf einem Holz, deſſen obere 
Fläche mit dem Terrain gleich hoch iſt. Sie fpringen über 
diefed Stuͤck 4'/, bis 5%, Zoll vor, gegen welchen Borfprung 
fih die Radſelgen legen (Fig. 63 a—c). Man bewegt bie 
hölzernen Radlenker befonders. 

Die hier befchriebenen Borrihtungen werden aud da 
angewendet, um bei Doppelbahnen, von einer zur andern 
zu kommen; jedoch brauchen die Zangenten der alsdann zu 
machenden Biegungen nicht nothwendig in bie Richtung der 
Hauptlinie zu fallen. Es ift hinreichend, wenn der Winkel 
des Zufammenftoßens der Linien die Wagen nicht ju plöplich 
aus ihrer Nichtung lenkt und wenn das Rechteck, welches 
bie geraden Linien zmwifchen den Beruͤhrungspunkten der vier 
Mäder eines Wagens zur Seite hat, überall in die horizon⸗ 
tale Projektion ber zufammenftoßenden Bahnlinien eingefchries 
ben werden Tann. Der Winkel kann nach diefer Regel 3 bie 
6 Grab betragen. 

Bei ben Abgangs⸗ und Ab⸗ und Yufladeorten miüffen 
Nebenbahnen nach den Standorten ber Wagen außerhalb der 
Hauptbahn gebauet werden. 

Iſt der Verkehr auf einer Eifenbahn fehr ſtark, fo müfe 
fen zwei Bahnen angelegt werdet, die eine für die gehenden 
und bie andere für die kommenden Fuhrwerke. Der Zwis 
ſchenraum zwiſchen beiden Bahnen hängt bon ber Breite der 
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Ladung ber Bahnmagen ab. Es beträgt bie Entfernung 
ber Mittellinie des Zwiſchenraums von der Mittellinie jeder 
Bahn: 

auf der von Darlingion. nach Stockton . 4 Fuß 4,300 

s 2 s Liverpool = Mandefler. 5 = 2", 
⸗⸗Leeds : Gely . .6 : 3%, 
s bei Sunberland . Pr EL Er Br 5 6), 
s von Lyon nad Moanıe. . . „3: 2, 
s bei Spinc » 2 0 202 03 


Drehſcheiben. 


Die von einer Hauptbahn abgehenden Seitenbahnen wer⸗ 
den entweder in ſanft gekruͤmmten Bogen angelegt, wie in 
Fig. 59, oder wo dieſe wegen fehlenden Raums nicht ange⸗ 
‚bracht werben Fönnen, beſonders bei kurzen Nebenbahnen, 
welche 3. B. an das Ufer der Fluͤſſe zu den Ublabeplägen, 
oder von den Waarenhäufern zur Bahn führen, ‚wendet man 
fogenannte Drebfcheiben an. Big. 64 und 65 zeigen bie Vers 
bindung eines Seitenarms mittelft einer ſolchen Scheibe (auf 
der Liverpool: Mancher Eifenbahn) deren Mittelpunkt den Treffs 
punkt beider ſich fchneidenden Bahnen bildet, und die fo groß 
it, daß ein Dampf = oder ein Laftwagen (die Perſonenwagen 
kommen nicht in diefe Haͤuſer) jeder einzeln bequem barauf 
fteben kann. Die Oberfläche der Scheibe liegt mit der des Wege 
in einer Ebene und find auf berfelben 2 Schienen ab, a b 
befeftigt, welche mit denen beider Bahnen genau einerlei 
Höhe und Entfernung haben, ft die Scheibe fo geftellt, 
daß die darauf befindliche Bahn mit ber ftehenden korreſpon⸗ 
dirt, fo können die anlommenden Wagen entweber über fie 
mweiterfahren, oder, wenn eine in den Seitenarm gehen fol, 
darauf ſtill geftellt werden, worauf bie Scheibe fo weit ges 
drehet wird, daß die Schienen berfelben mit denen bes Gei- 
tenarms eine Linie bilden, und ber Wagen auf letzterm 
weiter fährt. Sol derfelbe, oder eine Mafchine, denfelben 
Weg zurüdgehen, ben fie gelommen, fo wird die Scheibe 
halb umgebreht, wonach die Schienen wieder biefelbe Rich⸗ 


“ 


“ “ “ “ 
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tung aunshnen, fih aber mit den entgegengsfehten Enden 
berühren... Die Konftrultion diefer Scheiben ift folgende: im 
Treffpunkt der Mittellinie beider fih Ereupenden Schlenen- 
bahnen, ift in einem gehörig verbundenen Quaderſſein $ig. 66 
ein aufrecht ftebender Zapfen eingelaffen. Um benfelben ift 
ein mit bem Umfang ber Scheibe barmonirender, in ber 
Oberflaͤche glatt gearbeiteter, platter Ning koncentriſch eins 
gelaffen. Auf dem Zapfen in der Mitte dreht firh eine guß⸗ 
eiſerne Haube, welche den Mittelpunkt eines durch 8 Spei: 
chen-mit ihr verbundenen Kranzes bildet. Auf demfelben 
Nund der Armen find in 2 Reihen 6 Schienenftühle,, ähnlich 
benen auf bem Wege angegoffen, in welchen zwei Schienen: " 
ſtuͤcke mit Keilen fo befeftigt find, daß die Spurweite genau 
mit der Bahn übereinlommt. Die genaue Höhenlage biefer 
- Schienen wird durch die Länge des Zapfen® bedingt, biefel- 
ben werden auch an den Enden, nad ber Rundung ber 
Scheibe abgearbeitet, während daſſelbe mit ben Enden ber 
unbeweglichen Schienen gefchieht, wodurch ein genauer Schluß 
bewirkt wird. Um den feften Rand der Scheibe zu fihern 
und fie doch bequem dreben zu konnen, find unter dem Um⸗ 
fang derfelben 8 Sristionsrollen angebracht, die fich auf der 
Oberflaͤche des eingelaffenen platten Rings breben, und in 
gußeifernen Lafchen befeftigt find, welche ſich auf der Unters 
feite der Scheibe befinden. Zur Feſtſtellung ber Scheibe bei 
ber Korreſpondenz mit ber einen oder ber andern Bahn if 
ein Klinkhalen angebracht, ber vpr ber Drehung leicht aufs 
gehoben werben kann und von felbft einfällt, wenn die Scheibe 
denjenigen Stand erreicht, wobei bie Schienen auf derfelben 
mit denen der einen ober andern Bahn einerlei Richtung 
haben. Damit kein Schmug auf die Sriktionsräder gelangen, 
man auch bequem über die Scheiben geben kann, iſt das 
Sig. 66 gezeichnete Gerippe mit ſtarkem Eiſenblech abgebedt, 
zu deſſen Uufnahme die Arme und ber Kranz mit den gehoͤ⸗ 
Fon | Vertiefungen unb Nietlöchern verfehen find. 
Um ohne Umflände das Gewicht ber verſchie 
denen Ladungen ermitteln zu koͤnnen, werden auf 
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den in bie Liverpooler Waarenlager führenden Seitenarmen,- 
Decimalmaagen von’ bekannter Einrichtung angelegt, fo 
daß ein Stüc der Bahn felbft die Laftfcheibe bildet, während 
in einem daneben befindlichen Verſchlag bie Gewichte in 
einen an ber. Hebelnerbindung befindlichen Kaften eingelegt 
werden. Durch den Druck auf einen andern Hebel können aber ' 
auch die beweglichen Bahnenſtuͤcke fefgeftelt werten. 


Ourchſchneiden der Ehauffeen unde Wege 
durch die Eiſenbahnen. 


Die Eiſenbahnen burchfrhneiben ſehr haufig Wege und 


. Shauffeen und kann man unter dieſen Umſtaͤnden: 


4) Die Bahn mittelft einer Brüde über bie Shauffee, oder 
mittelft einer Tageſtrecke (Tunnel). unter dieſelbe; 

2) bie Chauſſee mittelſt einer Vruͤcke über die Eiſenbahn 
oder mittelſt einer Zageftrede unterhalb die Bahn vers 
legen, ober 

3) in gleicher Höhe Ghauffee und Eiſenbahn ſich durch⸗ 
ſchneiden laffen, | 

je nachdem bie eine oder die andere Verfahrungsweife den 
Umftänden gemäß am zweckmaͤßigſten erfcheint. 

In Sig. 55 ift das Durchſchneiden einer Straße in glei⸗ 
cher Höhe mit ber Eifenbahn, im Grundriß und in Fig. 56 
im Durchſchnitt dargeſtellt. Die Schienen werben auf ges 


wöhnliche Art auf Tragſteinen, welde in die Straße ver⸗ | 


ſenkt find, in ben Stühlen befeftigt , und :auf ber innern Seite 


‘der Schiene_aber ein Falz oder eine Deffnung von 2 Zoll 


Ziefe und 1%, Zoll Breite für die Spurkraͤnze gelaſſen; das 
mit jedoch ‚biefe Deffnung ſich gehörig erhalte, wirb auf ber. 
andern Seite. derfelben in paralleler Richtung zur Schiene 
ein binlänglich ftarkes, mit Eifen befchlagenes Stuͤck Holz 
(ab Fig. 55) oder auch eine zweite Schiene eingelegt. Auf 
diefe Weiſe koͤnnen nunmehr alle Wagen ohne Anſtand über 


die Straße fahren,. fo wie auch die Bahnwagen in ihren 


Spur fortlaufen und nut .erforbert wirh, daß bie Oeffnung 
von Zeit zu Zeit gereinigt werde. 


—8 





12 ur 


Zur Vermeidung diefer Mühe ift bei ber Liverpool: 
Manchefter Eiſenbahn folgende Conſtruktion eingeführt wor- 
ben. Es wird ber Länge nah unter jeder Schiene ein ges 
woͤlbter Kanal in ſolcher Weite angelegt, daß ein Knabe 
durchkriechen und ihn reinigen fan. Der Kanal ift immer 
auf 18 Zoll Länge oben gefchloffen, wie $ig.57, dann aber 
wieder auf 18 Zoll Länge oben offen wie Sig. 58. Die - 
Schiemen,a b von binlänglidyer Stärke find an Quaderſteine 
befeftigt und halten durch Heine Quereifen 0,0, die Bahn: 
fhiene e in der gehörigen Entfenung, und zwar fo, daß 
die leichte Deffnung zwifchen den Bahnfchienen e und den 
Schienen a, b immer 1’,, Zoll beträgt. 

Der Straßenkoth kann, wo das Gewölbe offen ift, fos 
gleich in ben unterirdifchen Kanal fallen, an den Stellen 
aber, welche gefchloffen find, befindet fich auf ber Mitte bes 
Gewölbe ein Lager, welches die Bahnfchienen und bie 
Schienen a b aufnimmt. Der Salz für den Spurkranz ift 
bier auch vorhanden, und da ba ber legtere bie Unreinigkei⸗ 
ten auf 18 Zoll Weite leicht fortfchieben und bis zur naͤch⸗ 
ften Oeffnung bes Gewölbes bringen kann, fo erhellet, daß 
durch biefe Einrihtung das Meinigen der Beige faft gang 
befeitigt wird. 


Einſchnitte in das Terrain, und Aufſchät—⸗ 
tungen. 


Die Dammarbeiten, Aufſchuͤttungen und Einſchnitte bei 
einer Eiſenbahn ſind denen zu einer Chauſſee aͤhnlich, ob⸗ 
gleich ſie auch manches Eigenthuͤmliche haben. Die richtigen 
Regeln fuͤr den Bau der Chauſſeedaͤmme muͤſſen wir hier 
als bekannt vorausfegen und koͤnnen nur wenig davon er⸗ 
waͤhnen. 

Da das Waſſer, in beiden Faͤllen, rechts und links zur 
Seite geſchafft werden muß, und ſolches bei der Schienen⸗ 
bahn faſt noch nothwendiger iſt, als bei der Chauſſee; ſo 
macht man art ben eingeſchnittenen Stellen, am Fuße ber 
Boͤſchungen, Heine Graͤben (Fig. 67, 68, 69, 70, 71, 72, | 


/ 
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74). Sie find oben 2'/, (bei Leeds und Selby) bis zu 31, 
Fuß (bei Liverpool und Darlington) breit, und müffen fo | 
tief feyn, daß das Waller, welches darin ſtehen bleiben 
könnte, immer tiefer ftebe, als bie untere Fläche ber Schies 
nen = Tragfteine. Im Allgemeinen richtet fich bie obere Breite, 
der Böfchung wegen, nad der Ziefe der Gräben und läßt 
fi daher nicht vorher beflimmen. Auf der Liverpool⸗Bahn 
find die Gräben 3'/, bie * Fuß von der aͤußern Schienen⸗ 

reihe entfernt. 

Die Breite des Banketits d. h. bie Entfernung der 
Boͤſchung ber Aufſchuͤttungen von der aͤußern Schienenreihe, 
beiträgt bei der Liverpool⸗Bahn 4“, a uß. Diefe Breite 
fcheint volllommen hinreichend zu feyn, um allen Erfchüts 
terungen von der Bewegung der mit größter Geſchwindig⸗ 
keit fahrenden Wagen zu widerfteben, auf der Bahn von 
Lyon beträgt fie nur 2%, Fuß und auf ben Dämmen mehrerer 
fteiler Bahnabhänge in England, über welche täglich 3 bis 
4 hundert Wagen . fahren, find die Banketts nicht breiter 
ale 2 Fuß, und aud) an mehreren Stellen in ber Ebene 
nit (Sig. 73). 

Sehr merkwürdig find die auf der Liverpool» Manches 
fier Bahn ausgeführten Dammarbeiten, ſo daß wir nicht 
umbin können fie etwas näher zu betrachten. 

Gleich beim Beginn der Erdarbeiten wurben bewegliche 
Schienenwege angelegt und die zugehörigen Wagen. anger 
ſchafft, mittelft welchen alle Materialientransporte längs der 
ganzen Tinie bewirkt worden find. Diefe beweglichen Schie- 
nenbahnen beftanden aus Querſchwellen mit aufgenagelien 
gußeifernen Stühlen, in / welche gewalzte Schienen mittelft 
Keilen leicht befeftigt und gelöst werden konnten. - Die auf 
folhen beweglichen Bahnen gebräuchlichen Wagen werben 
weiter unten befchrieben werben; bei: den bier gebrauchten 
beftand ber Kaften aus Eifenbled. Die Kransportweiten bes 
Materials erfiredien fih von einigen Dards bis zu 3 und 
4 engl. Meilen, und ein nicht unbebeutender. Theil mußte 
mit Mafchinen aufgezogen werben, theils weil die Brüden 
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Gewicht bis auf den Grund einſinkt, bekannt waren. Der 
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nicht vollendet waren, theils Im bas feftefte Material auf 
die Oberfläche zu befommen. 

Nachdem nemfi die Auffhättungen aus dem Rauhen 
bewirkt waren, bat man. die Oberflächen befeftigt, um bies 
felben gegen Beſchuͤdigungen und Regenguͤſſe zu fügen, 
hauptfächlich aber, um ben Unterflügungen der Schienen ein 
ſicheres Lager zu verſchaffen und das Sinken einzelner Schie⸗ 
nen zu verhindern. Dieſe Befeftigungsbedte iſt 2 Fuß ſtark, 
von den aus den Felsdurchbrechungen gewonnenen Steinen, 
mit Sand vermiſcht, aufgeſchuͤttet und feſtgewalzt. Darin 
find bie-Steinblöde und Querſchweklen zur Unterflügung ber 
Querſchwellen eingelafen. Die Boͤſchung aller Anſchuͤttun⸗ 
gen ift beiläufig einfüßig, Die ber Ausgrabungen aber 1°/, 
füßtge, wo fie nicht in den Selfen eingefprengt, oder zur 
Berminberung ber koſtbaren Grundentfhäbigung mit Sutter, 
mauern eingefaßt find, was uͤbrigens an ben meiften Steffen 
der Fall if. 

Die hoben Anſchuͤttungen durch die verfchiebenen Thaler 
und Niederungen hatten ſich im September 1830 noch nicht 
voͤllig geſetzt, und man mußte ſie daher an mehreren Stellen 
wieder erhöhen. — Die ganze Maſſe ber Ausgrabungen bes 
trägt gegen 1%, Millionen Schachtruihen durch Schiefer, 
Sandſtein, Erde, Mergel und Sand. 

Die Moͤglichkeit der Fuͤhrung des Schienenwegs über 
das Chats Mod, ein Moor unweit Mancheſter, am. Syrivell: 
Faß, war bei ben "Parkamentsverhandlungen ernftlich zur 
Sprade gelsinmen, und von Vielen bezweifelt worden, 
welche mit der Beichaffenheit biefes Sumpfes, ber an meb: 
reren Stellen 30 bid 35 Fuß tief und fo ftuͤſſig iſt, daß 
eine aufrecht eingeftechte eiferne Stange, burd ihr eigenes 


Uinfeng ber Arbeiten wurbe damit gemacht, in dieſem Door 
breite Gräben gu ziehen, in welchen fi WBaffer fammeln 
konnte, während das barans gewonnene Material auf bie 
Baſtd des netten Weges gefchättet wurde. Bei diefer Urbeit 
bediente man ſich ebenfalls beweglicher Schienenwege, bie 
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ſich aber von dinen zu ben üsrigen Erdarbeiten angewende⸗ 
ten dadurch unterfchieden, daß die Querſchwellen auf unter 
gelegten Langhoͤlzern rubten, beren Querſchnitt ein recht: 
winkliches Dreieck bilden, beffen größte Seite als die meifte 
Flaͤche darbietendb, auf das Moor gelegt wurbe, fo daß bie 
Bahnen gewifſermaaßen als ſchwimmende zu betrachten waren. 
Bon ben übrigen Stationen des Wege wurden nun Steine, 
Erde und Sand angefahren und damit der Weg aufgehöpet. 
Broße Schwierigkeiten machte ber Theil des Moor& welcher , 
etwa "/, Meile vom öftlihen Ende deſſelben entfernt liegt, 


‚wo eine Auffhättung von 20 Fuß Über dem natürlichen 


Boden angelegt werden mußte. Das ungeheure Gewicht 
eines folchen Körpers, ber auf eine haldfläffige Unterlage 
erbaut werben mußte, druͤckte biefe natürlich feitwärts weg; 
und fg verſchwanden viele Taufend Kubikyard Material in 
den Grand, bis daß bie Anſchüttung allmählig fefter wurbe 
wobei der feitwärte aufgebrüdte Schlamm als Gegengenidt 
diente und die zu große Verbreitung ber anzufchättender 
Grumdflähe verhinderte. Mit Bebarrfichkeit wurde immer | 
fortgeführen jebe einzefne Senkung immer auszugleichen, bis 
der Koͤrper endlich Konftftenz genug erhielt, um mit Sicher⸗ 
heit bie Schienen darauf Tegen zu können: Bom Door felbft 
wurden Faft *, Millionen Kubikyards ausgegraben, welche 
aber, nachdem fie aufgefhüttet und vom Waffer befreiet 


‚waren, nur "/, an fefter Maſſe zuruͤckließen. Dieſe Schwie 


keiten fanden A ſchon bei weniger tiefen Stellen des Moors, 
weßhalb man fpäter die Durchſchuͤtrung aufgab und einen 
Fafchinenbau anlegte, Auf welchem faft unmittelbar bie 
Querſchwellen jur Umterſtuͤzung der Schienen ruhen. Dieſer 
Faſchiĩnenbau iſt aber keineswegs (wie bei Wafferbauten) bis 
auf den Grund geſenkt, was wegen Mangel an Belaſtung 
auch nicht anging, fondern bildet nur eine Zwiſchenlage, fo 
daß diefe Strecke des Weges eigentlich ſchwimmt. — Ein 
Sinken derfelben wird daher nie ganz aufhoͤren, und ſomit 
immerwaͤhrende Reparaturen veranlaſſen, welche eben fo 
förenb als koſtfpielig ſind. Vierzehn Tage nach Eroͤffnung 
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bes Weges war biefe Strecke faft bis zum Niveau des Sumpfs 
gefunfen unb mußte erhöbet werden. — Durch das Kleinere, 
bis 20 Fuß tiefe Parrs Moos, unmeit St. Helens ift ber 
Weg ganz durch bis auf den Grund geſchuͤttet, weil bier 
das Material viel leichter zu haben war. Diefe Anfchättung 
iſt im Durchſchnitt 4&—5 Fuß über das fie umgebende Moor 
‘ erhöhet,. alfo im.Ganzen 24 bis 25 Fuß bh. 

Auf der Liverpooler Straße hat man urfprünglich die 
Bölchungen bes 48 Fuß hohen Dammes bei Roby konvex 
gemacht, mit 4%, Fuß Erhebung auf 44”, Fuß Sehne 
(5ig. 75). Man hat aber fpäter die Erbe an einigen Stellen, 
mit, einem im Profil gerablinigten , Steinpflafter bebeden 
müffen, welches die Höhlung der Kurve ausfüllt. An an= 
dern Stellen bat fich die urfprüngliche Geftalt der Boͤſchung 
noch erhalten. 

Auf der Straße von Leeds nach Selby bat man einem 
‚5 Fuß hohen Damm nur 32 Fuß Böfhung gegeben und 
bie Erde mit trodnem Mauerwerk, unten 6, Suß dick, bes 
Hleidet. Die Kuͤhnheit diefer Anordnung fcheint uns nicht 
gerechtfertigt, da die Auffchiittung hier noch ganz ungewoͤhn⸗ 
liche Erfchütterungen zu erleiden hat; auch nicht in Rüde 
fiht des Raums oben zwifchen der aͤußern Schienenreihe 
und dem Rande ber Böfhung, ber ſelbſt dann zu groß 
ift, wenn man, wie man es fich vorbehalten bat, vier 
Meihen, Schienen legen will, denn die Breite betraͤgt uͤber 
4 Fuß. 

. + Wenn man bie Ungleichheit und bie lange Dauer. bes 

Sehen⸗ hoch aufgeſchuͤtteter Erde erwaͤgt, ſo laͤßt ſich, wie 
wir auch aus den oben angeführten ‚Beifpielen erſahen, er⸗ 
warten, daß Schienenftraßer auf ſolchen Dämmen, weil die. 
Schienen dem Segen folgen, nur erft.nach oft wiederholter 
Herftellung fahrbar bleiben koͤnnen. Der Schienenweg kann 
hier auch nicht anders reparirt werden, ald wenn bie Fahrt 
unterbrochen. oder verlegt wird. Deßhalb ſcheint es auch 
gut, bie Krone hoher Damme fo. breit zu machen,. daß neben 
der Hauptbahn Hülfsbahnen ‚gelegt werben können. . 
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Stellen über und unter der Erde. 


EineEifenbahn fann, wie wir [don im zweiten Kapitel 
des Werks erwähnten, durch Berge ober auf Brüden, über 
Thälke geben müffen. Wir konnen hier nur im Allgemeinen 
yon dem Betrieb der Straßenftollen und dem Bau der Brüs 
den reden, da erfterer eigentlich in das Gebiet der Bergbau: 
kunde, letzterer in das ber gewöhnlichen. Architektur gehört 
und es zu weit führen würde, von beiden fpeciel zu reden. 

Die unterirdifhen Stellen von Schienenwegen unter: 
fcheiden fih von Kanaͤlen wefentlih darin, daß man die 
Kandle eher unter als über die unterirdifchen Gewäffer legen 
muß, während es fidh bei Schienenwägen umgelehrt verhält; 
und wenn man die Gewäffer nicht vermeiden kann, fo muß 
man fie fo weit abzuleiten ſuchen, daß fie nicht über die 
Srundflähe der Schienentragfteine fteigen können: 

Der Betrieb ded Schienenftollens oder der Tageſtrecke 
(Tunnel) unter der Stadt Liverpool, wurbe in acht verfchie: 
denen Abtheilungen unternommen, welche mit ber Erbober- 
fläche durch fieben ausgemauerte Schächte, in Verbindung 
gebracht waren, ‚durch welche die Berge gefördert und die 
Baumaterialien eingebracht wurden. Die ganz genaue Ber: 
bindung und gleihförmige Richtung biefer ungufammenhäns 
gend getriebenen Streden war von großer Wichtigkeit und 
erforderte die aͤußerſte Worficht und Genauigkeit, die aber 
auch mit dem beflen Erfolge gekrönt wurbe, indem bei den 
almähligen Durchbrechungen aus einem Ort in das andere 
(Gegenort) d. h. aus einer Abtheilung der Zageftrede in bie 
andere, Richtung, Höhenlage und Neigung fo genau ftimms 
ten, daß das vollendete Ganze wie aus einem Guß erfcheint. 
An einigen Stellen befteht dad Gebirge aus einem mit Waſ⸗ 
fer gefättigten blauen Schiefer, an andern gar aus naffen 
flüffigem Sand (fogen. fhwimmenden Gebirge), welche bei 
dem Betrieb des Tunnels große Schwierigkeiten machten 
und fehr kuͤnſtliche Unterftügungen erforberten, bis die Aus⸗ 
mauerung vollendet war. — Der durch feited Geſtein getrie⸗ 
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bene Theil des Zunnels hat zwar ebenfalls viel Urbeit geko⸗ 
ftet, doch bedurfte er weder vorläufiger Abſteifungen noch 


"Mauerung, da das Geftein felbft ein feftes Gewoͤlbe bildet. 


Meberal wo im Tunnel eine Ausmauerung erforberlich war, 
befteht diefelbe aus eigends bazu gefertigten Ziegelfteinen. 
Der Mörtel, deſſen man fi dazu bediente, wurde aus Kall 
mit pulverifirtem rothen Eandflein vermifcht in Moͤrtelmuͤh⸗ 
len bereitet. _ 


Außer diefem größern 6400 rheinl. Fuß langen Zunnel, 
geht unter der Stadt Liverpool noch ein anderer Heinerer, 
nur 847 Fuß langer hindurch, auch hat die Bahn noch meh: 
tere bedeckte Wege (culverts). 


Ein Tunnel für einen Schienenweg mit einer einfachen 
Bahn ift breit genug, wenn 19 bis 23 Zoll Naum an jeder 
Seite zwifchen der Wagenlabung und der Wand und oben 
27 Zoll Raum zwifhen der Wagenlabung und ber Dede 
bleiben. Sig. 77 ftelt den Straßenftollen yon Prefton in 
England unb Fig. 76 ben von Gt. Etienne in Sranfreich vor. 


Iſt der Skraßenſtollen zur Perſonenfahrt beſtimmt, ſo 
find wenigſtens 32/, Fuß Raum zwiſchen den Wänden der 
Perſonenwagen und den Gewoͤlbeniederlagen noͤthig (Fig. 78). 
Der neue Straßenſtollen unter Liverpool, durch welchen blos 
Derfonenwagen fahren, iſt für zwei Bahnen 23"/, Fuß breit, 
welches 3 Fuß 2’/, Zoll Raum zwiſchen ben Wagen und 
den Wänden giebt (Fig. 79). Eine Höhe von 12”, Fuß 
vom Boden bes Stollens bis zum Gewölbe, ift für die Paſ⸗ 
fage von Perfonenwagen hinreichend. Wenn aber Dampfs 


> wagen durd; die Zunnels fahren follen, fo muß Raum für 


die Schornfteine berjelben vorhanden ſeyn, welche 12 Zuß 
über ben Schienen hoch ſind. 

Die nemlichen Maaße wuͤrden auch fuͤr Bruͤcken zurei⸗ 
chend ſeyn, welche gewoͤhnliche Straßen uͤber einen Schienen⸗ 


weg führen. Bei der Liverpooler Straße find jedoch derglei⸗ 


chen Bruͤcken in der Regel 32 Fuß im Lichten weit und 
19 Fuß bis zum Gewoͤlbe Schlußſtein hoch. Fig. 80 ift bie 
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Anſicht einer Brüde unter, Fig. 81 bie einer Bräde über 
den Weg. 

Die Brüdenftraßen können von Stein, von Holz ‚ober 
von Eiſen gebauet werden; auch auf Hängebrüäden, Die 
Breite zwifchen den aͤußern Schienen unb dem Geländer 
beträgt auf denfelben 2?,, Fuß bis 8'/, Fuß. Uber 4%, Fuß 
Breite wie bei Newton und Sankey auf der Liverpooler 
Straße find volllommen hinreichend. Diefe Brüdenftraßen 
bei Newton und Sankey find von Steinen erbauet, bie erftere 
ft in Fig. 82 abgebildet und die zweite ift eben konſtruirt, 
nur ift bei ihr der Damm nicht bis zur Stirnmauer fort: 
gefept, fondern es fahren die Perſonenwagen bis dahin über 
eine hölzerne, 100 bis 130 Fuß lange Brüde. 

Die Brücde über den Irwell bei Manchefter befteht aus 
zwei elliptifchen Bögen von 65 Fuß Weite, welche gegen 
2 Stirn und einen 10 Fuß ſtarken Mittelpfeiler gefpannt find. _ 
Der Schienenweg mußte, um in dem dicht am Waſſer liegen 
den Sof der Manchefterfchen Waarenhäufer zu gelangen, in 
ſchiefer Richtung über ben Fluß geführt werden, wobei aber 
um weder die Schifffahrt, noch den Wafferabfluß zu ftören, 
die Pfeiler und die Widerleger mit dem Stromftrich parallel 
erbauet werden mußten. Aus diefem Grunde wurben beide 
Gewölbe fchief, fo daß nicht nur alle Gewoͤlbſteine in ben 
Anſichten ſchraͤg, fondern auch die Anlagen der Bögen keil⸗ 
förmig bearbeitet werden mußten. Ganz in ähnlicher Urt, 
und ebenfalls mit nur einem fchiefen Bogen ift die Brüde 
bei Rainhill erbauet. 

Dan findet auch auf der Strafe von Roanne eine Brüs 
denftraße mit hölgerner Dede auf Pfeilern und Stirnmauern 
von Stein ruhend, und eine ganz hölzerne Bruͤckenſtraße 
bei Prefton. Um die Eiſenbahn von St. Helens über Die 
von Liverpool hinweg zu führen, hat man eine Brüdenftraße 
ganz von Gußeiſen erbauet, die den Schienenweg unter ihr 
nicht im rechten Winkel fchneidet. Endlich findet man bei 
Stodton eine Kettienbrüde von 239 Fuß Oeffnung, in ber 
Linie der Schienenbahn von Darlington. Die Wagen fahren 
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am linken Ufer von einem Punkte ab, der höher liegt, ale 
die Bruͤckenbahn. Der Wirkung der Schwere überlaffen, 
paffiren fie die Brüde und fteigen auf das andere Ufer wieber. 
hinauf. Da ein Anhaͤngepunkt fehlte, fo hat man bie 
Brücdenbahn durch fünf Joche mit Holmen und "Streben 
unterfiägt. Uber man darf baraus nicht fchließen, daß 
Bahnwagen uͤber Kettenbrüden nicht fahren bürften. 





Fünftes Kapitel. 


U] 
4 


Bon den zum Zransport auf Eiſenbahnen ange 
wenbeten Wagen. 


Aus den weiter oben angegebenen Mitteln, welche ange⸗ 
wendet werden, um die Wagen aus einer Eiſenbahn in eine 
andere übergehen zu laffen, gebt hervor, daß es mit Schwies 
rigkeiten verbunden feyn müffe, fie von vorn nach hinten 
umzudrehen, indem fie burch die Spurkränze ihrer Räder auf 
ben Kaum ?,, Zoll breiten Schienen feftgehalten werden, aufs 
ferbalb welcher es unmöglich wird, fie ohne eine beträchts 
lihe Vermehrung ber bewegenden Kraft in Bewegung zu 
fegen. Die Eiſenbahnwaͤgen müffen daher eine folhe Ein 
tihtung haben, Daß fie fih mit gleicher Leichtigkeit vor: 
oder rüdwärts bewegen laffen; der vordere und der hintere 
Theil der Wägen müffen fi daher ähnlich feyn. Außerdem 
müffen fie kein bewegliches Vordergeftell haben, wie es bei 
dem gewöhnlichen Fuhrwerk der Fall ift, weil diefer beweg- 
liche Theil 'zuleiht aus der Bahn fpringen würde. Die 
-Käften müffen auf zwei parallelen und durch ein ganz uns 
nachgiebiges Geftel verbundenen Aren aufruhen, bamit bie 
Mäder nicht bei dem geringften Hinderniß, auf welches fie 
floßen, aus der Bahn zu weichen fireben. Endlih muß 
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die Bewegung der Mäder genau in einer fenkrechten Ebene 
erfolgen, da jebe ſchwankende Bewegung um ‚die Axe bazu 
beitragen würde, ben Wagen aus ber Bahn zu brins 
gen. Es müffen daher die Raͤder auf der Axe feftgemadht 
werben und letztere muß fi) mit ihnen umdrehen, flatt daß 
‚bei gewöhnlichen Fuhrwerken die Are befeftigt if und bie 
Mäder ſich um diefelbe drehen. Diefe Betrachtungen beuten 
fhon an, daß die Wägen einen befondern Widerftand erfahs 
ren muͤſſen, wenn fie fich in krummen Linien bewegen, weil 
ihre Axen parallel zu einander bleiben und bie beiden an der: 
felben Are befeftigten Räder immer ganz gleiche Umdrehungs⸗ 
geſchwindigkeiten haben. mäffen. 

Seit bem Beginn des Verkehrs auf ber Liverpool: Manz 
cheſter Eifenbahn find auch bei den EifenbahnsLaftwagen bes _ 
beutende Verbefjerungen gemacht worben, fo baß ber Wider: 
fland ber Laft beinahe um */, vermindert mworben ifl. Wir 
wollen die wefentlichften diefer Verbefferungen befchreiben ’), 
. indem «8 zu weit führen wirbe, auch alle bie Altern Arien 
von Eifenbahnwagen kennen zu lernen?). Diefe Verbeflerun: 
gen beſtehen: s 

1) Zn Anwendung von Drudfedern, welche ben Kaſten 
des Wagens unterſtuͤhen, die Laſt gleichmaͤßig auf alle Raͤ⸗ 
der vertheilen, alle Stoͤße auffangen und dieſelben fuͤr die 
Axen und Raͤder ſowohl, als für die Bahn unſchaͤdlich mas 
hen, endlich den Radaxen, mit denen fie verbunden find, 
eine geringe Abweichung von ihrer parallelen Lage geftatten, 
wenn ber Wagen durch) Krümmungen der Eiſenbahn läuft, 
woburd bie Seitenreibung in denſelben ſehr vermindert 
wird. 


1) Wir folgen dabei einem vortrefflichen Aufſag bed Hern.ıc. Sem 
in Hattingen In den „Verhandl. des Berliner Gewerbvereins,’' 
1895, Ate Liefer. & 28 x. 


2) Nach dem Altern Prineip find die noch jeht faft überall zum 
Kohlentransport angewenbeten Wagen eingerichtet, bie weiter 
unten näher deſchrieben werben follen. 
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2) In Anbringung der Laſt auf den verlängerten Aren 
außerhalb der Mäder. Diefe Verlängerungen oder Zapfen 
ber Axen find weit fchwäder als biefe, und bierin beruht 
eine große Rrafterfparung,, ba der Reibungswiderſtand von 
bem Verhaͤltniß des Dradburchmeffers zu bem bed Zapfens 
abhängig ift, und ſich in gleichem Maaße mit dem des les 
tern vermindert, So lange die Näber aber auf den dußer: 
ften Enden der Axen faßen, tonnten bie in ben Buͤchſen ſich 
drehenden Theile nicht gefchwächt werden, ohne die Are bem 
Zerbrechen nicht zu fehr auszufegen; dieſes wurde erſt zu⸗ 
laͤſſig, als bie Büchfen außerhalb den Rädern angebracht 
wurden. Noch ein anderer, nicht minder wichtiger Vortheil, 
ift Durch dieſe Unordnung erzielt worden; es ift die leichte 
und fichere Art des Echmierens ber Axen, was bei ber frü- 
bern Anordnung, wo bie Buͤchſen unter dem Wagenlaften 
verſteckt Sagen, viel Zeit erforberte, bei dem Mangel eines 
Mefervoirs bäufig wiederholt werden mußte, und immer 
einen bedeutenden Delverluft zur Solge hatte. 

3) In Anwendung von gewalzten eifernen Bändern 

auf den gußeifern Mädern derjenigen Wagen, melde mit 
großen Gefhwinbdigkeiten auf der Bahn fahren follen, wo⸗ 
burch die Gefahr des Zerbrechens faſt gänzlich befeitigt und 
eine genauere Kreisform erzielt wird, da bie Bahnen biefer 
Raͤder abgebreht werben Eönnen. 
AH H Daß die Enden oder Zapfen ber Axen, nachdem 
fie genau abgedreht worden find, eingefegt werden, wodurch 
"die Oberfläche ftahlhart, alfo dem Angriff wenig ausgefegt 
it und eine regelmäßige Bewegung erhält. 

Die übrige Einrichtung der Wagen ift, ihrem Zwei 
entfprechend, fehr verfchieden, je nathdem fie zum Trans⸗ 


"port von Derfonen, Vieh, Kaufmannegütern, Kohlenu.f.w. 


angewendet werden ſollen. 

Die von ben Mechanikus Bury, in Liverpool, verfers 
sigten Wagen werben für bie vorsüglichften ‚gehalten, und 
find von deinfelben mehrere Probewagen für bie beigifche Eis 
fenbahn angefertigt worden. Die beiden gebräuchlichften 
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Arten ber Transportwagen find auf Taf. VIII. Sig. 83—85 
und Taf. IX. Fig. 93 bi6 95 gezeichnet. Auf erfteren wer⸗ 
den bie gewöhnlichen Ladungen fowohl in Ballen, Säden, 
Kiften und Säffern, als unverpadt transportirt. Der 11 Fuß 
lange, 8 Fuß breite, 1”/, Fuß hohe Kaften bietet hinlänglis 
hen Raum dar, um die gewöhnliche Ladung von 50 Zent⸗ 
nern aufnehmen zu können. Die Seitenwände bes Wagens 
kaſtens find beweglich und können abgenommen werben, wenn 
bie Transportgegenflände ſich auf ber unbegrenzten Bodens 
platte bequeiner. verpaden laſſen. Bei ſchlechter Witterung 
wird die ganze Ladung mit einem wafferdiht gemachten 
leinenen Ueberwurf bedeckt. Die Ladung und Entladung 
dieſer Wagen gefchieht mittelft Krahnen in den Maarenbäus 
fern, ober auf den Nieberlagsplägen durch beſonders bazu 
angeſtellte Arbeiter. 

Fuͤr ſolche Guͤter, welche nicht in die Magazine gelan⸗ 
gen, ſondern gleich nach ihrer Ankunft von den Conſumen⸗ 
ten mit gewoͤhnlichem Landfuhrwerk abgeholt werden, ſind 
auf der Liverpool⸗Mancheſter Bahn beſondere Wagen ein⸗ 
gericht, welche Taf. IX. Fig. 93 in der Seiten⸗ und Fig. 95 
in der Vorder⸗Anſicht dargeſtellt ſind. Dergleichen Guͤter 
(gewoͤhnlich Kohlen) werden in beſondere Kaſten von 5"/, Fuß 
Länge, & Fuß Breite und 2"/, Fuß Höhe verladen, und je 
zwei berfelben auf einen Bahnenwagen geftellt. Zur Erleich⸗ 
terung des Auf⸗ und Abbringens biefer Käften iſt jeder der⸗ 
felben mit vier. Heinen eifernen Rädern verfehen, deren Arxen 
fih in Lagern drehen, welche unter den Langbäumen derfels 
ben angebolzt find. Die Mäder bewegen fich auf platten, 
mit einem nach außen vorfpringenden Rand verfehenen 
Schienen, bie auf quer Über das Geſtell des Wagens gebolzte 
Ballen genagelt find. - Bär jeben Kaften find zwei folche 
Schienen angebracht, welche zufammen eine kurze Eiſenbahn, 
von ber Gdttung der Tramroad, auf dem Transportwagen 
felbft’ Hilden und geflatten, daß die Laft mit großer Leichtig⸗ 
keit auf ben beflimmten Plag gebracht: werden kann. — Um 
das Abgleiten biefer Käften mährend ber Fahrt zu verhindern, 


136 » 


werden dieſelben durch zwei Fig. 95 angebeutete Ueberwürfe 
feſtgehalten. 


Wenn der Transportwagen mit beiden Kaͤſten am Dri 
ihrer Beſtimmung angekommen iſt, wird jeder derſelben auf 
eine zweiraͤdrige Karre gebracht, um auf gewoͤhnlichen Stra⸗ 
fen zum Ort ber Verwendung weiter befördert zu werden. 
Damit die Käften ſchnell und leicht von dem Bahnenwagen 
auf bie Karren Tig. 94, Taf. IX. gebracht werben koͤnnen, 
haben legtere eine befondere Einrichtung erhalten. Die Lang» 
baͤume derfelben find ebenfalls mit eifernen Echienen verſehen, 
welche in bderfelben Entfernung und in gleicher Höhe mit 
denen auf ben Transportwagen angebracht find, — Die hins 
tern Enden der Karrenbäume werden mit den Querballen 
des Bahnenmwagens in Verbindung gebracht, fo daß das Stüd 
Schienenweg auf bemfelben mit dem auf ber Karre zufams 
mentrifft, und beide zuſammen eine gerablinige Bahn bilden. 
Die Uebermürfe, welche den Kaften auf dem Bahnenwagen 
feithielten, werben nun gelöst, unb der Kaſten von bemfel: 
ben auf die Karre gerollt. Um das Aufkippen ber legtern 
zu verhindern, wenn bie Laft auf bad Außerfie Ende. der 
Langbäume gelangt, wird biefelbe durch den Bahnenwagen 
unterftügt, an welchem zu diefem Ende.die eifernen Ruthen⸗ 
ſtuͤcke aa angebolzt find, in welche zwei an den Langbäumen 
ber Karre befeftigte Zapfen bb eingreifen. Eobald der Kas 
ſten auf ber Karre fo weit fortgerollt ift, daß ein Gleichges 
wicht ftattfindes, wird er auf berfelben in gleicher Art, als 
auf bem Bahnenwagen, feſtgeſtellt und kann nun fortgefah⸗ 
ten werden. 


Der Unterbau der verſchiebenen Bahnenwagen iſt im 
Allgemeinen derſelbe, und es kann die folgende Beſchreibung 
fuͤglich fuͤr alle gelten. Die einzelnen Theile, welche hier 
in Betracht kommen, find bie Mäder, Uren,. Büchfen, 
Bremfen und. Koppelungen, wobei es zur Deutlichleit diens 
lich ſeyn wird, biefelben einzeln. burchzunehmen. 
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Sie beftehen durchgängig aus Eifen vom zweiten Guß, 
und haben gewöhnlich einen Durchmeffer von 3 Fuß bie 
3 Fuß 1 Zoll. Die Felge it 4 Zoll breit, und ber Spur⸗ 
franz fpringt 1 Zoll bis 13 Linien über derfelben hervor. 
Bei den mit Reifen von gewalzten Eifen gebundenen Näbern, 
wie die Fig.96 und 97 Taf. IX. im größern Maaßſtab bar 
ftellen, ift der gußeiferne Kranz nur 4'/, bis 5 Linien, das 
Band dagegen an ber ſchwaͤchſten Stelle 12/, Zoll ſtark. Die 
Befeftigung deſſelben gefchieht im gleicher Art, wie dieß weis 
ter unten bei ben Raͤdern der Dampfmafchine näher beichries 
ben werben wird. . 

Diejenigen Wagenraͤder, welche nicht auf dieſe Weiſe 
gebunden und fuͤr die langſamern Fahrten beſtimmt ſind, 
werden in ber Felgenbahn hart gegoffen ). Zur Vermeidung 
der durch ungleihförmige Erkaltung nach dem Guß entfliehen» 
den Spannung in den Radſpeichen, welche dieſelben ſehr 
dem Zerbrechen ausjegt, wirb bie Nabe nicht zufammenhäns 
gend, fondern in drei abgefonderten Theilen, zwifchen welchen 
fi ein offener Haum von */, Zoll Breite befindet, gegoffen, 
fo daß die Speichen dadurch den nöthigen Spielraum zu ihrer 
Zufammenziehung erhalten. Die Naben der Mäder, welche 
gebunden werben, beftehen bagegen aus einem Stüd, weil 
bei ihnen ber Kranz nicht hart gegoffen und auch fo bünn - 
gemacht wird, daß er bei ber Gontraltion der Speichen genugs 
fam nachgiebt. Jede Nabe erhält zwei fehmiedeeiferne Bäns 
ber, weiche im glühenden Zuftand auf die befonders dazu 
angebrachtert Ubfäge getrieben werben, und burch ihre Zus 
fanmenziehung bei ber Erkaltung diefelbe fehr feft umſchlie⸗ 
fen, fo daß bei Nufkeilung der Mäder auf die Aren bie Gefahr 
des Springens der Naben fehr vermindert wird. 

ß . 





4) Mir werden welter unten bei ber Befchreibung der gewoͤhnlich 
zum Kohlentransport angewendbeten Wagen bie Anfertigung fols 
her Raͤder näher befchreiben, 
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Die Speichen werben in fehr verfchiebenen Querfchnits 
ten geformt; die Figuren 99, 100 und 101 Taf. IX. zeigen 
brei der gebräuchlichften Arten, aus welchen erſichtlich ift, 
daß die Formen fo gewählt find, um mit dem wenigften Das 
terial bie größtmöglichfte Stärke zu erreichen. 

Däufig wird jegt eine Art Mäder angewendet, welche 
gar Feine Speichen haben, beren Stelle durch eine den gan⸗ 
zen Raum zwifchen der Nabe und dem Kranz ausfüllende 
bünne, durch vorfpringende Rippen in der Richtung bes 
Halbmeſſers verftärkte Platte vertreten wirb, die mit bem 
Körper bes Rades in einem Stuͤck gegofien if. Fig. 102 
Taf. IX. zeigt die Anſicht eines folchen Rades, bie ange 
deuteten Durchbrehungen bienen dazu, das Rad aus ber 
Sorm zu heben und überhaupt leichter handhaben zu können. 


2. Die Axen. 


Die Axen werben entweber aus mehreren Stangen von 
Sc miebeeifen zufammengefchweißt und dann ausgefchmiebet, 
ober, was jeht gebräuchliher und viel wohlfeiler ift, aber 
auch werriger Dauer gewährt, auf Walzwerlen in ber vorge 
ſchriebenen Stärke und Form ausgewalst. Nachdem die Axen 
auf das vorgefchriebene Maaß abgefchnitten find, werben 
beide Enden in ber Form abgebreht, welche Fig. 97 im Län: 
gendurchſchnitt zeigt; ber Theil der Uxre, welder in bie Oeff⸗ 
nung ber Nabe eingebracht wird, erhält dabei einen Durch» 
meſſer von 2 Zoll 10 Linien, der vorfpringende Zapfen, wels 
. cher fih in der Büchfe dreht, von 1 Zoll 9°/, bis 10 Linien, 
und ber Knopf am aͤußerſten Ende von 2 Zoll und 3 Linien. 
‚Die vorfpringenden unb abgedrehten Zapfen ber. Aren werben 
biernächft eingefegt, was in gewöhnlicher Urt durch eine 
Gluͤhung in Leber, Kuhhaaren ıc. und Salz in einer ver⸗ 
ſchloſſenen Buͤchſe, und baranf folgende Abloͤſchung in Waſ⸗ 
fer, gefchieht. Dadurch erhält die Oberfläche einen zwar 
‚binnen, aber glasharten Ueberzug, welcher dem Angriff ber 
Meibung lange mwiterfteht, wenn die’ gerfen immer gehörig 
in Schmiere gehalten werden. 
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Die Mäder werden immer fe mit ben Aren verbihben, 
weßhalb zundchft die Löcher: ver Naben in einer ſolchen Weite 
nachgebohrt werben, daß der abgedrehte Theil. ber Are, wel⸗ 
cher darin befeftigt werden fol, nur mit Gewalt eingetrieben 
werben kann. Die enbliche Verbindung geſchieht dann mit 
teilt Eintreibung eines runden, ſehr wenig verjüngten, Bol⸗ 
jens in ein paffendes Loch, welches zwiſchen Axe und Nabe 
eingebohrt if, fo daß der Schluͤfſel halb In. ber Hoͤhlung ber 
Rabe, halb in der der Une fich befindet. Bei den Mäbern ‚mit 
bart gegoffener Bahn, deren Naben aus breit Stuͤcken beftehen, 
werben vor Eintreibung ber Axe die Zwiſchenraͤume derfelben 
mit drei genau paſſenden Eiſenſtuͤcken und Ritt ausgefuͤllt. 

Diefe Befeftigungsart "bietet bedeutende‘ Vortheile von 
der früher üblichen dar, ‚bei welcher: die Enden ber Aren vier 
edig bearbeitet, in eben ſolche Loͤcher der Naben eingeiries 
ben und durch einen quer burchgefchlagenen Bolzen 'gehalten 
wurben. Einmal ift ein viel genaueres unb Leichteres Einpaffen 
möglid, wenn Axen und Löcher abs und außgebreht find; 
das genaue Runblaufen der Mäder aber iſt beinabe nur in 
biefer Art zu erreichen, und viel leichten kann ein altes zer⸗ 
brochene® Rad von der re und ein neues uf biefeibe ges 
bracht werben. 


3. Züfen ober Ygenlager. 
Dieſelben beftuhen aus einem Ober⸗ und einem Unter 
. theile von Gußeifen, welche zufammengefegt Gig. 86. a. in 
ber Seitenanfiht, und Fig. 86. b. in der Vorderanſicht ges 
zeigt find. "Der obere Theil enthält eine halbrund ausge 
drehte meffingene Buͤchſe Fig. 90, welche auf ben Zapfen ber 
Are ruht, in weicher Rh berfeibe dreht. Diefe Buͤchſe paßt 
mit ihrer kantig geformten‘ Oberfläche in eine entſprechende 
Vertiefüng bes obern Lagers, woburd fie ‚verhindert wird, 
fih mit der Are jmzudrehen; und damit fie ſich auch nicht 
Teitwärts berausfchieben Tann, find die beiden Vorfprünge cc 
Lig: 90 -angsgofien, welche ebenfalls in: poſſende Vertiefungen 
eingreifen. Gig. 01. zrigt die Anteranfichtieisies Hagers abpe 
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bie Buͤchſe, und Fig. 89 bie mit der Buͤchſe. Die obere 
Anſicht. Big. 87. b. biefed Lagers zeigt in ber Mitte eine 
vieredige Vertiefung zur Aufnahme ber. Schmiere, welche 
durch das im Boben befindliche, durch die meflingene Büchfe 
- fortgefegte, runde Schmierlod ber Are mitgeiheilt wird. 
Auf beiben Seiten diefer Schmierbuͤchſe find zwei fchmale 
Einſchnitte angebraht, in welche bie Anteriheile ber 
die Feder umgebenden und haltenden "Bügel eingreis 
fen. Durd die aufliegenden Federn wird ber Schmierbehäls 
ter, wie Sig. 86. a. zeigt, nicht ganz bebedi; der weiter 
vorfpringenbe Theil wird durch eine fchräge Klappe verfchlofs 
fen., bie fich ‚Öffnen läßt, wenn neuer Borrath von Schmiere 
in den Behälter eingebracht werben fol. Zur Vermeidung 
bes Verluſtes an Schmiere, welche. von ber untern Slaͤche 
des Axenzapfens abtröpfeln würbe, ift die untere Büchfe ans 
gebracht, welche Big. 87. a. in ber Unters und Sig. 87. b. in 
der Dberanficht zeigt. Die Axe wird von ber Höhlung biefer 
untern Büchfenhälfte nicht erreicht, fo daB auch Feine Meis 
bung zwiſchen beiden ftattfindet. Leptere nimmt nur das 
abträufelnde Zeit auf, welches, Sobald es fih anfammelt, 
der Axe wieber mitgetbeilt wird. Zur Abhaltung des Staus 
bes und Schmupes von ben reitenben Iheilen ber Are ift die 
Buͤchſe hinten und vorn gefchloffen, vorn durch bas Mebers 
greifen der Stirnfläche des obern Lagers Sig. 86. a. und 86. b. 
yinten durch zwei verbundene halbkreisförmige Buͤchſen, welche 
fi mit ihren Vorderflaͤchen an dns Ober» und Unterlager 
anſchließen, hinten über ben vorfpringendben Theil ber Nabe - 
greifen. Diefe Buͤchſen haben zugleih ben Zweck, bie 
Schmiere, welche dem Rad zugelehrt von der Axe abtröpfelt, 
. aufzufangen und berfelben wieder durch einen Schwmierring 
-(eine kreisfoͤrmige blecherne Scheibe, welche auf die Axe ge 
ſchoben wird, und fi mit diefer in ber Buͤchſe dreht) mits 
zuiheilen. Zu 
| j 4 Die Federn. 

Die Druckfedern, von benen jede aus neun aufeinander 
gelegten, in ber Mitte durch einen Bolzen verbundenen Stahl: 


17 
blättern von 3%), Linien Stärke und 2%, Zoll Breite befteht, 
find 3 Fuß lang, 4 Zoll aufwärts gebogen, und werden 


durch zwei Bügel umfaßt, vermittelft welcher fie faft mit 
ben Dbertheil des Zapfenlagers vereinigt werden. 


Jeder der erwähnten beiden Bügel endigt, wie Fig. 92 
jeigt, unter einem Bolzen, der durch bie Höhlung bes Lagers 
gefteft, unter demfelben mittel einer Schraubenmutler feft 
angezogen werben kann. Diefelben Bolzen dienen auch zur 
Verbindung ber untern Buͤchſe mit der obern, indem bie 
Verlängerungen berfelben (von Heinerm Durchmeffer) durch 
die zutreffenden Löcher der untern Büchfe geſteckt und diefe 
durch vorgefchraubte Muttern in ihrer Tage erhalten wird. 
Die aufgebogenen Enden der Sebern tragen den Rahmen, auf 
welchem ber Wagenlaften erbaut ift, wobei die berührten 
Holzflächen durch untergelegte Eifenplatten gegen den Angriff 
der Federn gefichert werden. Die Platten find auf beiben 
Seiten ber Langbäume, wie die Fig. 84 und 85 zeigen, nies 
dergebogen, fo daß bie Sebern von ben dadurch gebildeten 
Scheiben eingefchloffen und in beftändig paralleler Lage mit 
der Längenaxe bes Wagens gehalten werden. 


Die Verbindung der Büchfen und Aren mit dem Körper 
‚ bes Wagens wird aber erſt durch die Fig. 98 gezeichneten 
Büchfenträgen bewerkitelligt. Dies find Platten von '/, Zoll 
ftarlem Eifen, welche mit ihrem 12/, Fuß breiten Obertheil 
durch vier Schraubenbolgen an ber Außern Seite der Lang» 
bäume befeftigt werden. Der untere Theil biefer Platten iſt 
mit einem 2"/, Zoll breiten, unten offenen, vertikalen Aus⸗ 
ſchnitt verſehen, in welchem die Buͤchſe ſich mit ihrer Lei⸗ 
tung Jd Fig. 86. a. und 91 auf und nieder bewegen kann, 
‚ wenn bie Sebern beim Sortrollen des Wagens in Schwingung 
geratben. Die untern freiftehenden Blätter des Büchfens 
balters werden, zur Vermeidung von Biegungen, durch 
einen beweglichen Querfteg mit einander verbunden, fo 
baß die Arenlager niemals bie Feitung beffelben verlieren 
koͤnnen. 
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5: Die Bremfen. 

Zur Aufhaltung eines Wagenzugs auf einem gewifjen 
Punkt, oder zur Aufhebung ber Befchleunigung beim Nies 
bergang deſſelben, auf fo ftark geneigten Bahnenftreden, wo 
die Wagen durch ihr eigenes Gewicht abwaͤrts gehen, be⸗ 
dient man ſich der Bremſen. 

Die Einrichtung derſelben iſt im Allgemeinen dieſelbe, 
und beſteht darin, daß mittelſt einer Hebelverbindung weiche 
Holzſtuͤcke feſt gegen die Bahn der Wagenraͤder gedruͤckt wer⸗ 
den, wodurch eine Reibung veranlaßt wird, welche die Um⸗ 
drehung dieſer Raͤder zum Theil verhindert. Hieraus ent- 
ſteht ein Gleiten derfelben auf den Schienen der Bahn, mit: 
hin eine ſtarke Reibung, welche auf eine Verzögerung in 
ber Bewegung bed Zuges wirkt. Werden 5. B. an einem 
mit der Ladung 60 Zentner fchweren vierräderigen Laftmagen 
zwei Mäder der Art gebremft, daß fie nur noch bie halbe 
Drehung der ungebremftien machen, fo ift die Reibung 
Ya) 7 Zentr., ober der dadurch hervorgebrachte Wis 
berftand it = 275 Pfd. 

Eine Bremfe, die fehr Eräftig wirkt, wie fie gewöhnlich 
bei. den Paſſagierwagen angebracht wirb, werben wir unten 
bei dem Munitionswagen befchreiben. Diefe Art Bremfen 
wirken gleichzeitig auf die Vorder⸗ und Hinterräder und . 
werben burd Schrauben geftellt. ine andere Urt Brem⸗ 
fen werden wir auch noch bei ben Kohlenwagen kennen 
lernen. 

Bei den Guͤterwagen, welche nicht mit der Schnellig⸗ 
keit der Perſonentransporte fahren, werden nur einfache 
Bremſen angewendet, wie Fig. 84 eine derſelben zeigt. Der 
an einem Winkelhebel gebolzte Holzkloh druͤckt nur gegen die 
Felge eined Nades, wenn ber lange Hebelarm durch den 
Führer niedergebräct und durch einen Vorſteckbolzen in bie: 
fer Lage erhalten wird. Wenn die Bremfe nicht weiter 
wirken fol, wird ber Vorſteckbolzen ausgezogen, ber lange 
Hebelarm fo hoch gehoben, bis bad Rad nicht mehr vom 
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Holz berührt wird, und mittelft des Vorſteckbolzens an einem 
hoͤhern Punkt ber burchlögerten Scheide ee Fig. 84 feſt⸗ 
gehalten. 


6. Berfuppelungen, 


Die Verbindung ber einzelnen Wagen, welche einen 
Zug bilden, mit einander, gefchieht in ber Regel durch kurze 
in einen Haken endigende Ketten, von welchen jede an bem 
bintern Ende der Zugftange ff Fig. 83 befeftigt iſt. Der 
Haken am Ende der Kette wird, wenn zwei Wagen zuſam⸗ 
men geluppelt werben follen, in ein am hintern Ende der 
Zugftange des folgenden Wagens befindliges Loch einges 
fhlagen, fo baß jeder Wagen durch die vorhergehenden ges 
zogen wirb, und ein aus Verbindungsftangen und Ketten 
beſtehender eiferner Zugflrang ununterbrocyen durch die ganze 
Magenreihe läuft. 

Beim Stillſtehen der Maſchine fegen die Hintern Wagen 
ihre Bewegung noch fort, und ftoßen deſto ſtaͤrker auf bie 
andern, je mehr Geſchwindigkeit ber Zug vorher hatte. - Der 
dadurch eniftebende Stoß könnte num fehr nachtheilig auf 
den ganzen Verband des Wagens wirken, wenn er nicht 
aufgefangen und unfchäblich gämacht würde. Diefed Auf⸗ 
fangen gefchieht durch die über das Wagengeftell hinaus vers 
längerten Langbaͤume, welche bei allen Wagen deffelben Zus 
ge6 genau in einerlei Höhe und Entfernung liegen, fo daß 
bie Stirnflähen gerade auf einander paflen. Die Enden 
dieſer Langbäume find mit eifernen Bändern umgeben, um 
dad Auffpalten des Holzes zu vermeiden; bei den Perfonen« 
Wagen find biefelben außerdem noch auf der Stirn polfter- 
artig verlängert, wodurch die Stöße noch wirkungs loſer 
gemacht werden. 

Ein für den Verband nicht minder nachtheiliger Ruck 
entftebt beim Anlaffen ber Mafchine, indem bie fehlaff herun⸗ 
terbängenden Verbinbungsletten plöplich angezogen werden. 
Die dadurch den Wagen mitgetheilte Erfhütterung hat man 
damit unſchaͤdlich zu machen gewußt, daß ber Angriffspunkt 
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der Verkuppelungeleite mit einer Feder in Verbindung ge 
bracht wird, wie bieß am Munitionswagen und in einer 
andern Art in Fig. 107 dargeftellt ift. 

Bei ben Perfonenwagen ber Liverpool» Manchefter s Bahr 
ift diefe Geber unter ber Mitte des Wagens angebracht, und 
mit berfelben verichiebene Hebel, in ber Figur 108 gezeich⸗ 
neten Art verbunden, fo daß biefelbe nicht.nur den Nud 
beim Anziehen, fonbern auf den Stoß beim zufammenfabs 
ven auffängt, und die den Wagen fchäblihen, ben Meifens 
den unangenehmen Erſchuͤtterungen ermäßigt. 2 


7. Die Wagen zum Erdbtransport, 


Mit großem Vortheil werben fchon beim Bau ber Eis 
ſenbahnen bie Transporte der Erbe und Baumaterialien auf 
fliegenden Eifenbahnen bewerkftelligt. Die zu ben Erdtrans⸗ 
porten dienenden Wagen werden in fehr verfchiedener Art 
onfteuirt, kommen aber größtentheils barin überein, baß fie 
niedrige Räder haben, um das Beladen berfelben zu erleich- 
tern, und baß ber Kaften berfelben zum Auflippen eingerichs - 
tet ift, um ben Inhalt Leicht ausftärzen zu können. 

Die Fig. 103 bis 106 zeigen einen ſolchen Wagen im 
Grundriß und Längenprofil: Der Kaften beftebt aus, einem 
hölzernen Geſtell mit Boden und Geitenwänden von ſtarkem 
Siſenblech. Die vordere ſchmale Wand iſt beweglich und 
wird in ber Fig. 103 gezeichneten Art, während der Bela⸗ 
dung und bes Transports, verfchloffen gehalten und ‚geöffnet, 
wenn der Wagen entladen werben fol. 

Unter dem Rahmen, auf welchem ber Kaften gebauet 
iſt, befinden füch zwei Längenballen, an welche vier Axenla⸗ 
ger gefchraubt find; die der Vorderraͤder find mit einem Un⸗ 
tertheil verfehen, fo daß die Are ganz davon umfchloffen ift, ' 
und den Drebpunkt des Wagens, bildet; die hintern Lagen 
find dagegen unten offen, und liegen ganz frei auf der Rad⸗ 
are, fo daß fie ſich ohne weitere Vorbereitungen ausheben 
laffen, wenn der Kaften aufgelippt werben fol. Die beiden 
Axen, welche auf gewöhnliche Art in ben Raben ber Raͤder 
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feftfigen, find durch zwei Zugbäume mit einander verbunden, 
die an den (Enden mit Ueberwuͤrfen verfehen find, welche die 
Axen umfaffen, und in welchen fie ſich drehen. 

Diefe Wagen werben für den erwähnten Zmed ſehr ge⸗ 
eignet gehalten, und ſind beim Bau der Eiſenbahn von Lon⸗ 
don nach Birmingham in Anwendung gebracht. 


8. Die Wägen zum Kohlentransport !). 


Diefe Wägen befteben aus Holz und find mit grauer 
Delfarbe oder mit ſchwarzem Theer angeftrichen. Ihre Dimens 
fionen find fo, daß fie gehäuft ohngefähr 60 Zenir. Stein: 
kohlen faffen. Die auf der Stodtondarlington Eifenbahn 
angemwenbeten find oben im Lichten 6 Fuß 4 Zoll Rheinl. lang, 
48. 8 3. breit und 35. 4 3. tief, unten baben fie. jedoch. - 
nur. 25. 7 3. Länge und 3 5. 2 3. Breite, und find ber 
Länge nach fo abgeftumpft, daß der 6 5. 4 3. lange Theil 
des Wagens 10 Zoll tief ift; außerdem ift derfelbe mit 7 Zoll 
hoben Auffegbrettern verfehen. In Form und einzelnen Dis 
menfionen finden einige unmwefentlicye Verfchiedenheiten ſtatt; 
einer ber gewöhnlichften Wagen if Sig. 109.-a, b, c, ges 
zeichnet. 

Diefe Wagen beftehen aus zwei Geftellbäumen von 8 Fuß 
Länge, 4, 300 Höhe und 3'/, Zoll Stärke, welche dur 
4 Querriegel von 3 5. 2 3. Länge, 3'/, 3. Breite und 27,2. 
Stärfe mit einander verbunden find. An ihnen find bie 
Pfannen für die Axen angefchraubt, fo daß die Radmittel 
-38'/, Zoll von einander entfernt liegen. Auf der langen Seite 
find 4 Ständer 38, 3. hoch, 2%, 3. breit und 2300 ftart 
in den Geflelbäumen eingezapft, welche oben durch ein Paar 
Bäume von 2’, Zoll Quadrat zufammen verbunden find. 
Auf diefen find die Auffagbretter aufgerichtet. An ber kur: 
zen Eeite befinden ſich ebenfalls noch zwei Ständer, welche 
oben und unten in den Querriegeln eingelaffen find. Inwen⸗ 


4) Rah v. Deynhaufen uub v. Dechen in Karften’s Archiv 
für Bergbau und Hüttenwefen, XIX. 0 cc. 
10 
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big iſt dieſes Gerippe mit einzoͤlligen Brettern belegt. Die 
obern und untern Bäume find noch durch eiferne Anker mit 
einander verbunden. An den Enden find die Geftellbäume 
noch mit Holz verftärkt und mit eifernen Belchlägen verſe⸗ 
ben, auch auf jeber Seite mit ben nöthigen Haken zum 
Unfpannen der Pferde ober zum Berkuppeln mit dem Dampf: 
und mit andern Laftwagen, vorgerichtet. 

Um ihnen mehr Haltbarkeit zu geben, gebt oben im 
Innern eine eiferne Kette über ben Wagen. 

Der ganze Boden bes innern Raums, der Länge nach 
28. 7 Z., ber Breite nad 3.5. 2 3., wird von einer nach 
unten fi) öffnenden Thuͤre gebildet, welche mit zwei ftarken, 
eifernen Bändern in Gehängen liegt. Diefe bilden auch an 
ber Seite Defen, welche durch zwei Eleine, an bem Geftells 
baume bängende Lafchen geftecht werben. Durch bie Defen 
feloft liegt quer durch ein Bolzen, welcher an einer Heinen 
Kette befeftigt iſt. Sobald diefer Bolzen herausgezogen wird, 
. mb bie Lafchen aufgehoben werben, fo ſchlaͤgt die Thuͤre auf 
und bie ganze Labung bes Wagens ftürgt theils felbft heraus, 
theils läßt ſich diefelbe fehr Leicht herausziehen., Das Ents 
laden der Wagen gefchieht auf Uusladebühnen, wo die Mafs 
fen durch die offenen Raͤume des Schienenweges auf bie Nies 
berlagpläge fallen. Eben fo gefchieht das Beladen biefer 
Wagen auf eine aͤhnliche Urt auf den Koblengruben unb 
Kalköfen. 

Man bat auh Wagen, an denen fi die Ihüre auf 
einer der langen Seiten befindet; man findet diefelben aber 
nicht fo dauerhaft. 

Un jedem Ende des Wagens befindet ſich in der Mitte 


eine an zwei Querriegeln geichraubte ſtarke eiferne Schiene, 


Sig. 109. c., weldhe an dem Ende ein rundesLoch hat. Diefe 
dient zur Verkuppelung des Wagens mit mehreren andern, 


* 


wozu noch bie eiferne Klammer von 14 300 Länge, Sig. 110. 


unb ber Borftedling Sig. 111 gehören. Diefe Verkuppelung 
ift bei weitem beffer, als diejenige, welche mittelft Ketten, 
an dem Unfpannhaten hervorgebracht wird, indem fie eine 
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Reife Verbindung zwifchen zwei Wagen bildet, und verhin⸗ 
dert, daß diefelben gegen einander floßen können. Dieſer 
Umftand ift befonders wichtig für den Wagenmwärter, ber 
fih gern zwifchen zmei Wagen auf den Vorfprung eines der 
Magen ftelt, und bei ber Verkuppelung mit Ketten leicht 
Gefahr läuft, beſchaͤdigt zu werden. 

Um auf den geneigten Ebenen die Wagen an bem Geil 
ſchnell befeftigen, und auch eben fo fchnell wieder ablöfen zu 
können, bedient man fich der Fig. 112. a, b, bargeftellten 
Vorrichtung, die aus einem fchmiedeeifernen Verkuppellungss 
ſtuͤcke befteht, welches an dem Geil befeftigt ift, das fih in 
eiferne Kette endigt (a). Es ift eine Art von Zange, bie von 
unten in ben legten Ding ber Kette greift und durch einen 
Haken feitgeftellt wird, der fih nur öffnen kann, wenn er 
los gehalt wird. Das Deffnen gebt außerordentlich ſchnell; 
der Haken mwirb los gemacht und an feinem Handgriff herun« 
tergedruͤckt, wodurch ſich der untere Theil ber Zange öffnet 
und die Kette am Seilende von felbft hinfällt und den Wa: | 
gen frei läßt. 

Zuweilen beftehen die Wagenkaften aus Eifenblech, wie 
3. B. beim Kalk, der häufig warm verfendet wird, und auf 
der Kohlengrube Whingill bei Whitehaven in Gumberland 
werden Wagen mit gußeifernen Sördergeftellen benugt, auf 
welche die von Weiden geflochtenen Körbe geftellt werben, bie 
einen eifernen Bügel und Bodenfchiene haben, 11 Ztr. Koh: 
len enthalten, und zugleich als Schachtförbergefäß gebraucht 
werden. 

Die Näder befteben aus Gußeifen, bie auf ſchmiede⸗ 
‚ eifernen Arxen feitgekeilt find und deren Kränze hartgegof: 
fen (casehardened e.) if. Die Vorrichtung zum harten 
Guß biefer Mäder geht aus der Abbildung Fig. 113. a,b,c,d, 
hervor. Fig. 113. a, b, ift ein gußeiferner Ring (case), 
unten 1%, Zoll did, 4/, Zoll body, 30 Zoll Durchmeffer im 
Lichten. Die innere Flaͤche deſſelben ift genau nad ber Auf: 
fern des Rades ausgebrebet und wird mit Sifchol oder mit 
einer Mifhung von Fiſchoͤl und Graphitpulver beftrichen, 
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damit das flüffige Eiſen nicht daran feftbält. Der gußeiferng 
King ift mit zwei fchmiebeeifernen Bändern umgeben, meil 
er durch die Hige häufig fpringt. Diefer Ming wird flach 
auf die Hüttenfohle gelegt und das Rad mit Sormfand aus⸗ 
geformt, indem das hölzerne Mobell bes Rades, welches 
den gußeifernen Ring im Innern unmittelbar berühtt, hin⸗ 
gelegt wird. Wird dann dag Mobell herausgenommen, fo 
bildet der gußeiferne Ring die Wand, gegen welche der Kranz 
des Rades fi abkühlen muß. Hierauf wird der obere Theil 
der Sorm gehitzt, welcher aus einem gemwöhnlichen eifernen 
Kaften befteht (Gig. 113, e, d). Derfelbe bildet einen nie⸗ 
brigen Cylinder mit 6 ober 8 Speichen und einem Polygon 
in ber Mitte, zwifchen die noch Drath eingeflochten wird, 
damit der Sorınfand hält. Zwei Deffnungen dienen zum 
Eingießen des Eifend. Vier Zapfen dienen, ben Dedel mit: 
telft eines Krahns aufs und abfegen zu können. Zwei Za⸗ 
pfen entfprechen ben Stellen des gußeifernen Ninges, wo 
zwei Leitungsſtuͤckchen aufgefchraubt find, zwiſchen denen 
biefe Zapfen einpaffen, damit der Dedel auf dem Ninge feſt⸗ 
liegt, fo wie foldhes Fig. 113, d darftelt. Durch die beiden 
Eingüffe wird zu gleicher Zeit Eifen eingegoffen, jedoch muß 
das Eiſen nicht zu hibig und grau feyn. in hartes Rad 
zeigt auf bem DBruche, an ber aͤußern Seite des Kranzes 
einen weißen Ring, von einem eigenthümlichen jtrahligen 
Gefüge, der oft ’;, ZoM tief einbringt, während das In⸗ 
nere des Nades gemwöhnliches graues Roheiſen ift. Die Auf: 
fere Oberfläche des Kranzes ift glatt genug, fo baß fie nicht 
weiter abgedreht zu werden braucht. 

Die Bremsvorrichtung iſt bei dieſen Steinkohlen⸗ 
wagen anders, als die weiter oben beſchriebene. Sie kann 
zwei Mäder zu gleicher Zeit hemmen, welches bei ſtark ab: 
fallenden Theilen den Bahnen nötbig if: Diefe Bremfe, 
Tig. 114, a, b beftebt aus einem fchmiedeeifernen Arme, 
der fi um einen, an dem Wagen befindlichen Zapfen brebt, 
ber fih in der Mitte zwifchen den Mittelpunkten zweier Raͤ⸗ 
ber befindet. Un biefem eifernen Arm ift ein Holzklog 
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befeſtigt, an dem zwei Wangenſtuͤcke von weichem Holz an⸗ 
gebracht ſind, die, wenn der Bremsarm herabgedruͤckt wird, 
ſich an die zwei an einer Seite bed Wagens befindlichen 
Mäder., bei dem einen über dem Mittelpunkte, bei dem ans 
dern unter demfelben, anlegen, und dadurch dieſe beiben 
Mäder hemmen. Wenn bie Bremfe nicht gebraucht wird, fo 
ift der Handgriff derfelben in einem an dem Wagen befind- 
lihen Ring oder Haken eingelegt; während bes Bremſens 
aber muß ein Mann auf den Handgriff mehr oder weniger 
ſtark druͤcken. 


9. Wagen zum Perſonen-Transport. 


Ueber dieſe koͤnnen wir hier nur wenig bemerken, da 
die Einrichtung der Geſtelle der Perſonenwagen ſchon weiter 
oben beſchrieben worden iſt, die Kaſten aber im Allgemeinen 
wie die der gewoͤhnlichen Perſonenwagen eingerichtet ſind. 
Es giebt nach der Groͤße, Bequemlichkeit und Eleganz ver⸗ 
ſchiedene Arten ſolcher Wagen, die aber ſaͤmmtlich auf Druck⸗ 
federn ruhen. 


10. Mittel zum Auf: und Abladen *). 


Da die Zahl der Wagen auf einer Eifenbahn immer bes 
ſchraͤnkt ift und eine richtige Vertheilung der Wagenzüge an 
den Auf⸗ und Abladeſtellen immer ihre Schwierigkeiten bat, 
fo ift ed von großer Wichtigkeit, daß die Waaren ıc. fehr 
raſch ſowohl aufs als abgeladen werben können, damit bie 
Wagen fo wenig ald möglih an benjenigen Punkten ftill 
fteben, wo fie nicht® zu leiften vermögen. Um dieſes Mefuls 
tat zu erlangen müffen die Waaren ıc. 

1) fo leicht als möglich aufs und abzuladen feyn; 

2) in großen Duantitäten verfandt werben Können, um 
nicht verfchiedene Arten von Wagen, wie fie ſich für jede 
befondere Urt der Waaren eignen, berbeifchaffen zu müffen; 

1) Aus Ed. Biot’s Werk „über die Anlegung und Ausführung 


“ aller Arten von Gifenbahnen 20.” X, d. Franz. v. Schmidt. 
Weimar 1835. 
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3) muͤſſen die Auf⸗ und Üblabeftelen mit zweckmaͤßi⸗ 
gen Maſchinen verfehen feyn, um dieſe beiden Operationen 
zu erleichtern. 

Die verfchiedenen Urten bed Transports auf einer Ei» 
ſenbahn laſſen ſich binfitlich ihres leichten Uufs und Ab⸗ 
labens auf folgende Weiſe Haffificiren: 

4. Perſonen, die fi felbft aufs und abladen. 

2. Steinloblen, deren Auf» und Abladen fich leicht 
bewerkftelligen läßt. 

3. Kalkſtein. Derfelbe läßt ſich zwar ebenfalls Teicht 
aufladen, aber feine weit härtern Kanten und Eden befchä= 
bigen die Wagen beim Abladen. 

4. Baumwolle, Wolle, Getreide u. f. w. in Saͤcken. 

5. Buß» und Schmiebeeifen, Quader⸗ und Badfteine, 
fo wie andere Artikel, deren Auf» und Abladen entweder 
wegen ihrer Laft ober wegen ihres großen Volums mehr 
Seit in Unfpruch nimmt. 

Steinkohlen können in großen Quantitäten transportirt 
werden, fo daß das Aufladen bderfelben einer beftimmten Uns 
zahl von Arbeitern eine ziemlich regelmäßige Beichäftigung 
geben kann, wenn fie die Kohlen in Saͤcken von ben Maga⸗ 
zinen bis auf die Eifenbahnwagen fchaffen. Jedoch ift es 
weit vortheilbafter, von den Gteinkohlengruben Nebenbah⸗ 
nen bis zur Hauptbahn zu führen, auf melden dann ber. 
Transport der Steinlohlen bewirkt wird, wie ed an mehreren 
Punkten in England ber Fall ift. Liegt die Münbung bes 
Sörderfhadhts oder der Foͤrderſtrecke der Steintohlengruben 
höher als das Niveau ber Eifenbahn, fo ſtuͤrzt man die Kohlen 
aus den Sördergefäßen auf eine ſchraͤge Bühne, die von Bret⸗ 
tern konſtruirt ift und die Kohlen unmittelbar in die Eiſenbahn⸗ 
wagen rutfchen läßt; ober die Bahn führt bis dicht unter bie 
Mündung der Grube und die Sördergefäße werben unmittelbar 
in die Bahnwagen entleert, oder auf biefelben gefegt und auf 
biefe Weiſe weiter transportirt, mie weiter oben bei Sig. 93 
und 95 bereits bemerkt worden, indem dadurch die Zerkfeis 
nerung ber Steinkohlen möglichft vermieden wird. Die Eins 
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richtung mit einer ſchiefen Slädhe von ber Grube zur Bahn 
bat man an einigen Punkten Englands dazu benugt, um 
die verfchiedenen Qualitäten der Steinlohlen, mittelft einer 
Art von Roſt von einander zu ſondern. Diefe Abfonderung 
wird an andern Orten mit der Hand bewerkftelligt und erfors 
bert viel Zeit und Sorgfalt, wodurch fie fehr koftfpielig wird. 
Jedoch kann man bas Sortiren ber Steinlohlen nicht gut 
entbehren, da ein großer Unterfchied in dem DBerkaufspreife 
ber Kohlen aus einer und berfelben Grube, je nachdem bie 
Stüde groß oder Hein find, exiftirt. Die Heinen ober 
Grus kohlen (Steinlohlenklein), die obendrein haͤu fig mit 
Erbe ıc. vermengt find, haben gewoͤhnlich nur einen gerins 
gen, oft aber auch gar keinen Werth. 

Se nad dem Wertbe, den ber Käufer auf bie Größe . 
ber Stüde, legt, muß man bie Steinkohlen bei ben ver, 
fhiedenen Manipulationen, bie fie während ihres Transpor⸗ 
tes von ber Grube bis zu dem Ort, wo fie verkauft werben, 
erfahren, mehr oder weniger forgfältig behandeln. Werden 5.8. 
Steinfohlen auf einer Eifenbahn bis an einen Fluß, oder bis 
an eine Meeresküfte transportirt, wo fie an Bord genommen 
werben follen, fo find dirfelben fo fanft wie möglich vom Was 
gen in das Fahrzeug abzunehmen, welches fie aufnehmen fol. 

Diefe Operation ift wegen ber Höhe, welche bie Eifen» 
bahnen über bergleihen Einſchiffungspunkten haben muͤſſen, 
um ſich außer bem Bereiche der Fluth zu befinden, nicht ganz 
ohne Schwierigkeiten. Wenn die Steinkohlen fhon in klei⸗ 
nen Stüden find und man eine fernere Zerlleinerung bers 
felben nicht fehr fürchtet, fo begnuͤgt man ſich, unter ber 
Fallthuͤr der Verpfählung, wo bie Eifenbahn enbigt, eine 
jchiefe Fläche aus Bohlen anzulegen, auf welcher bie Stein« 
fohlen ins Fahrzeug hinabgleiten. 

Wir theilen bir die Beſchreibung einiger Ausladema⸗ 
ſchinen mit, wie ſie auf den Niederlagen (Coal Staith e.) 
am Wearfluffe bei Sunberland vorhanden find ’). Die Ufer 


4) Eiche v. Deyapaufen und v. Dechen in Karftın’s Archiv 
ZIX. 90 2c. Diefelben theilen auch auf Taf. VI. eine Abbilb. mit. 
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dieſes Fluſſes find dort fehr fleil und faft ſenkrecht, mehr 


als 50 Fuß tief eingefchnitten; zwifchen denfelben und dem 
Sluffe ift nur ein fhmaler flacher Raum. ' . 
Die Waffertiefe ‘des Fluffes ift bedeutend, fo daß Echiffe 
von anfehnlicher Ladungsfaͤhigkeit ziemlich dicht an das Ufer 
gelangen koͤnnen. Die Schienenwege von Hetton und von 
den andern hierher ˖ foͤrdernden Gruben, kommen das Thal: 
gehaͤnge 50 bis 60 Fu hoch mit Bremsbergen ") herunter, 
bis 30 bis 40 Fuß über dem Wafferfpiegel des Fluſſes. An 
dem Ende diejer Schienenwege, dicht am Ufer, find die 
Maſchinen zum Verladen der Kohlen in die Schiffe erbauet. 
- Diefelben haben zwar verſchiedene Einrichtungen, ſtim⸗ 
men jeboh im Wefentlichen mit emander uͤberein. Es wer: 
den durch biefelben die auf dem Schienenwege herabkommen⸗ 
den, 1 Chaldron (= 52 preuß. Zentr.) haltenden Wagen bis 
ſenkrecht unmittelbar über die Schiffe gehoben und daſelbſt 
dur Deffnen der Thuͤre im Boden des Wagens entladen. 
‚Beim Niebergeben ziehen die vollen Wagen ein Gegengewicht 
in die Höhe, wodurch ber leere Wagen wieder bis auf bie 
Eohle des Schienenwegs gehoben wird.” Beim Verladen der 
Kohlen aus den verbedten Magazinen in die Schiffe, bedient . 
man fich derfelden Wagen und derfelben Auslademafchinen. 
Befonders find drei biefer Mafchinen durch das Ginns 


reiche ihrer ganzen Anorbnung ausgezeichnet und verdienen 


daher eine genauere Befchreibung. Die einfachfte derfelben 
befteht aus einem 36 Fuß hoben Hebelgeräft, an beffen 
unterm Ende fi eine 18 bis‘ 19 Fuß lange hölzerne Are 
befindet, welche ſich auf zwei eifernen Lagern, die mit Bügel 
verfeben find, dreben Farm. Die Are ift 1 Fuß Quadrat, 
die Haupthebel des Gerüftes 8 bis 10 Zoll; diefelben find 
mit Streben und Querriegel befeſtigt. An dem obern Ende 
Tiegt eine eiferne 3 bis 4 Zoll ſtarke Are in diefen Hebeln, an 
welchen mittelft 4 eifernen, 1 300 ſtarken Etäben eine Platte 


41) Was man unter einem Bremöberg verficht wird im ten Kas 
pitel näher erklaͤrt werben, 
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form aufgehängt ift, bie etwa mie eine Wagfchale baran 
ſchwebt. Diefe Blattform befteht aus einem Gerüft von ſtar⸗ 
tem Holze, ift 8’, Suß lang und mit einem Schienenweg 
belegt. Wenn” das Hebelgerüft aufgerichtet ift, fo hängt 
diefe Plattform gerade vor dem Ende des auf einem Gerüft 
bis zu diefem Punkte verlängerten Echienenweges und bildet 
die Verlängerung bdeffelben. Diefe Plattform kann mittelft 
einer Kfammer an dem Schienenwege befeftigt werden, fo 
daß ein Wagen auf diefelbe gefahren werben kann; vorn 
liegt ein Querriegel davor und hinten wird der Wagen durd) 
einen Stellbaum vor dem Abgleiten gefihert. Das Hebelges 
rüft wird nun dur eine Vorrichtung nieder gelaffen, bes 
fhreibt einen großen Bogen, während der Wagen auf ber 
Plattform gerade niederhängt und fo bie auf das Schiff nie: 
der gelaffen wird. Ein Mann, ber über dem Wagen fteht, 
öffnet die Thuͤr im Boden, die Kohlen fallen ins Schiff nie- 
der und bie Plattform mit dem leeren Wagen fleigt wieber 
in bie Höhe vor dem Schienenwege, fo daß der leere Wagen 
abgefahren werden kann. Die Vorrichtung zum Niederlaffen 
und Aufziehben des Hebels befindet ſich uͤber dem Ende des 
Schienenwegs. Un der eifernen Are, woran die Plattform 
hängt, befinden fi zwei gußeiferne Seilſcheiben, worüber 
ein flaches Seil liegt, deffen eines Ende an dem Gerüft befe⸗ 
ſtigt ift; da6 andere führt Uber eine Leitungsrolle nach zwei ' 
Scheiben auf einer gufeifernen (10 Zoll im Durchmeffer hal⸗ 
tenden) Axe, an der ſich außerdem noch zwei Heinere Seil: 
“ Scheiben für das Gegengewicht und ein großes Zahnrad von 
124 Zähnen und 7'/, Fuß Durchmeſſer befinden. Dieſes 
greift in ein Feines Getriebe von 28 Zähnen, an deffen Are 
fih ein Bremsrab befindet. Daffelbe hat 8 Fuß Durchmeffer, 
ift von Gußeifen, mit einem Holsfutter belegt und bat eine 
hölzerne, etwa °;, der Peripherie umfaffende Bremfe. Das 
Gegengewicht befteht aus einer Kette, an der in angemeffenen 
Entfernungen Gewichte angehängt find, welche zum Theil, 
wenn ber Hebel aufgerichtet ift, auf dem Boden eines Kleinen 
Schachtes Fliegen, und alfo nicht wirken; fobald als ber 
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Hebel aber ſinkt; und die Ueberwucht bes vollen Wagens 
immer größer wird, fo heben ſich die Gewichte von der Sohle 
des Schachtes auf und vermehren in bemfelben Maaße bas 
Gegengewicht, fo baß die Bremfe im Ganzen wenig zu thun 
bat, indem ber Wagen mit dem Gegengewicht. in bemfelben 
Verbältniffe bleibt und nur die zu feiner Bewegung erfors 
derliche Ueberwucht behält. Sobalb nun ber Ladung über 
70 Zentr. wiegende Wagen leer wird, und alfo nur noch 18 
bis 20 Zenir. wiegt, fo haben die Gegengewichte Ueberwucht 
und ber Hebel mit bem Wagen wirb wieber in die Höhe gezo⸗ 
gen, wobei die Gegengewichte in bemfelben Manage abnehmen, 
in bem fie ſich auf der Schachtſohle niederlegen. Der Wogen 
. erhält durch biefe Vorrichtung eine Bewegung von 31 Fuß 
nach der horizontalen und von 26 Fuß nach ber ſenkrechten. 

Die zweite diefer Vorrichtungen hat manches Uehnliche 
mit der erſtern. Diefelbe beftebt aus einem langen, in 
gutem Solzverbanbde Eonftruirten Hebelgeruͤſt, beffen oberer 
Arm 38, deruntere 19 Suß lang ift, ber auf einer ftarken, 
hölzernen Axe fipt, die fih in eifernen Bändern dreht. An 
dem obern Ende dieſes Hebels befinden ſich zwei eiferne 
Seilſcheiben, über welche flache Seile laufen, beren eines 
Ende an einem Querballen des Gerüftes befeftigt ifl. Das 
andere Ende biefer Seile geht über zwei Leitungsrollen nach 
einem Seillorb, wo bdiefelben auf zwei Bobinen aufgewidelt 
werben. An berfelben Uxe befinden fich zwei Bremsräber 
mit hölzernen Bremfen, beren Zug bie nach der Ausſtuͤrz⸗ 
bühne gebt, fo daß ber Urbeiter von bier aus das Bremen 
verrichten kann. In der Mitte zwifchen beiden Bremsrädern 
befindet fi eine koniſche Trommel, auf ber fi ein Gegen- 
gewicht entwidelt, wenn der Hebel mit dem vollen Wagen 
nieder gelaffen wird. 

Durch das Aufwickeln auf eine koniſche Trommel vers 
mehrt fich ber Halbmeſſer, an bem dieß Gegengewicht wirkt, 
in demſelben Maaßſtabe, wie der Hebel ſinkt, oder an reſpek⸗ 
tiver Schwere zunimmt. Wenn der Kohlenwagen in das 
Boot ausgeleert worden, ſo hebt ſich durch dieſes Gegenge⸗ 
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wicht der Hebel wieder von felbft in die Höhe, und die Wire 
kung biefes Gewichts nimmt wieder in demſelben Maafftabe 
ab, wie ber Hebel fleigt, und baher weniger Kraft zum Ges 
ben deſſelben erforderlich ift. Die Plattform, auf welche die 
auszuladenden Koblenwagen geftellt werben, ift der zuerft bes 
ſchriebenen ganz aͤhnlich. Wenn der volle Wagen auf dies 
felbe geftoßen wird, fo ift fie durch zwei eiferne Klammern 
mit bem Geräft verbunden; biefe beiden Riegel werden als⸗ 
dann umgedreht und durch vorgeftedte Pfloͤcke befeftigt, fo 
daß fie ben Wagen verhindern, von ber Höhe zu geben. | 

Durch ein an bem untern Ende bed Hebelgerüfted ans 
gebrachtes Gegenwicht, ift das eigene Gewicht deſſelben in 
jeber Lage balancirt. 

Unmittelbar vor biefer Nusftürgbühne ift ein Bremsberg, 
auf dem die Wagen ebenfalls mit einem Gegengewicht heruns 
ter gebremft, und bie leeren Wagen bann durch daſſelbe 
wieder in die Hoͤhe gezogen werden. 

Die Höhe des Bremsberges betraͤgt etwa 25 Fuß, wel⸗ 
ches die Hoͤhe des bedeckten Magazins iſt, in dem die Koh⸗ 
len aufbewahrt werden, wenn ſie nicht gleich verſchifft wer⸗ 
den koͤnnen. Das Bremsrad befindet ſich an einer Trommel, 
auf der ein Seil laͤuft, durch welches der Wagen herabge⸗ 
laſſen wird. 

Auf einem andern Trume derſelben Trommel wickelt 
ſich das Seil auf, an dem das Gegenwicht wirkt. Um den 
Weg deſſelben abzukuͤrzen, iſt das andere Ende dieſes Seils 
an dem Geruͤſt befeſtigt und uͤber eine Leitungsrolle gefuͤhrt. 
Das Gewicht haͤngt an einer loſen Rolle wie an einem Fla⸗ 
ſchenzug, ſo daß das Seil doppelt ſo lang aufgewickelt wer⸗ 
den muß, als der Weg des Gegengewichts betraͤgt. 

Mit dieſer ſehr bequemen Ausladevorrichtung koͤnnen 
durch 2 Mann in einer Stunde 48 Chaldrons = 2544 3tr. 
verladen werden. 

Die dritte Art biefer Vorrichtung mweiht mehr von ben’ 
beiden andernab; es ift ebenfalls ein Hebelgerüft, deſſen oberer 
Arm 24 Fuß, bdeffen unterer Arm 15 Fuß lang if. Die 
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obere Vorrichtung der Plattform tft genau wie an ben vor⸗ 
herbeſchriebenen Mafchinen.- An dem untern Ende befindet 
fih ein fehr bedeutendes Gegengewicht, welches nit nur 
dem Hebel felbft, fondern auch dem belubenen Wagen, fo 
weit es nothwendig ift, in jeder Stellung beim Nieberlaffen 
das Gleichgewicht hält, und den leeren Wagen wieder in die 
Höhe zu heben im Stande ift. Zugleich befinden ſich unten 
an dein Hebel zwei gezahnte Quadranten, aus einzelnen 
Etüden yon Gußeiſen zufammengefept, welche in zwei Heine 
Getriebe, die fih an einer Axe befinden, eingreifen. An 
derfelben befindet fih auch ein Bremsrad, wodurch die Ges 
fhwinbigleit bes Hebels beim Auf- und Nieberlaffen bes 
flimmt wird. Um nun auch fonft den Hebel in jede Lage 
bringen zu können, dient ein großes Zahnrab an der vors 
benannten Are, worin ein kleines Getriebe eingreift, an 
deffen Axe fih zwei Kurbeln befinden. Diefe Vorrichtung 
fteht unter dem Geruͤſte, worauf bas Ende des Schienenwegs 
liegt, in einem bebachten Daum, fo‘ daß von außen nur 
ber fi bin und ber bewegende Hebel gefehen werben Kann. 





Scchstes Kapitel. 


Don den Dampfwagen. 


Die gewöhnlich auf Eifenbahnen in Anwendung kommen 
ben bewegenden Kräfte find: 1) Pferde, über deren Wir: 
fung wir ſchon im zweiten Kapitel dieſes Werks das Nöthige 
geredet haben; 2) Dampfmagen (bewegliche ober ortövers 
ändernde Dampfmalchinen, Locomotive, Remorqueur fr., 
Locomotive engine, engl.) welche Gegenftand dieſes Kapitels 
bilden werden; 3) die Schwerkraft und 4 feſtſtehende 
Dampfmafhinen, von benen wir in ben folgenden Kas 
piteln reden werden. 
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Ehe wir zu der Befchreibung der Dampfwagen in der 
jegigen volllommneren Sorm übergeben, müffen wir zuvoͤr⸗ 
berft eine Reihe von gefhichtlihen Betrachtungen uber biefe 
wichtige Erfindung anftellen, wobei wir Dr. Lardner ') 
folgen. Wir bemerkten ſchon mehrmals in biefem Werte, 
daß in England Kapital und Kunftfertigkeit in neuefter Zeit 
mit ungemeiner Ihätigleit auf die Verbefferung des Binnen= 
verkehrs verwendet worden, nnd biefer wichtige Hebel der 
Volkswohlfahrt und der Eivilifation bat Dadurch eine bedeu⸗ 
tende Kraft erlangt. Man erblidt jegt Wirkungen, melde 
man, wären fie vor wenigen Jahren genannt worden, nur 
für Träume gehalten haben würde. Wer hätte es für mög» 
lid gehalten, eine fchwere eiferne Mafchine, mit mehreren 
hunderten Reifenden beladen, mit einer bedeutenden Laft von 
Waſſer und Steinlohlen, auf der Straße von Mancheſter 
nach Liverpool, eine Strede von 30 englifhen Meilen in 
einer Stunde durchfliegen zu fehen? Dieß fiehbt man jept 
täglich, ja flündlih. Und doch ift bie Straße, auf welder 
wir diefes Wunder fehen, keineswegs die günftigfte für die 
Leiftungen folder Mafchinen. Sie hat eine wellenförmige 
Flaͤche und Unebenheiten, welche die Gefchwinbigkeit weit 
mehr vermindern, als ed bei Ähnlichen Ungleichheiten auf 
einer gewöhnlichen Heerftraße der Sal feyn würde. Die bier 
erreichte Geſchwindigkeit ift nicht weniger wunderbar, als 
das Gewicht der fortgefchafften Laſten. Was fie in diefer 
Hinficht leitet, überfteigt weit die Bebürfniffe felbft der beis 
den größten Handelspläge Großbritaniens. Laſten von 50 


bis 150 Tonnen werden 15 Meilen weit in einer Stunde . 


fortgefchafft; aber bie Dampſwagen find in diefem Falle unter 
dem Maße ihrer Leiftungskraft beladen, und einmal wurde 
eine Laft von 230 Tonnen mit einer Gefchwinbdigleit von 12 
Meilen auf die Stunde fortgefchafft. . \ 





1) Die Dampfmafdine faßlich befchrieben und erläutert, inöbefons 
bere in ihrer praftifchen Anwendung auf Gifenbahnen und Dampf: 
ſchifffahrt ꝛc. Nach der Sten Aufl. a. d. Engliſchen. Leipzig 
1836, ©. 133 ꝛc. | 
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Das Erflaunen, das folge Leiftungen erregen, würbe 
fih vermindern, wenn bie Kunft ber Dampffahrt auf Eiſen⸗ 
bahnen fhon zu ihrer Reife gelangt wäre, und jene Voll⸗ 
fommenheit erreicht hätte, deren eine ſolche Kunſt immer 
fähig iſt, wenn lange Erfahrung, umfaffende wiffenfchaftliche 
Kenntniffe und unermeßliche Geldmittel ihr zu Hülfe koms 
men. Aber dieß ift hier nicht der Sal. Die Kunft, Dampfs 
wagen zu bauen, ift noch fo wenig zu ihrer Neife gekom⸗ 
men, baß fie noch nicht einmal aus dem Zuftande der Kinds 
heit getreten iſt. Die Leiftungskraft der Dampfmagen war 
vor der Eröffnung der Eifenbahn zwifchen Liverpool und 
Manchefter felbft unter Diännern vom Sache fo wenig bekannt, 
dag man bie Sortfhaffung ſchwerer Güter als ben Hauptge⸗ 
genftand ber Unternehmung und als die Hauptquelle der zu 
erwartenden Einkünfte betrachtet. Die unglaubliche Geſchwin⸗ 
digkeit der Sortfchaffung, die felbft bei dem erften Verſuche 
im Jahre 1830 erlangt wurde, wirkte auf das Publikum 
und felbft auf mwiffenfchaftlich gebildete Diänner wie eine 
neue unerwartete Erfcheinung. Die Einnahme, welche die 
Eifenbahn feit ihrer Eröffnung von Reifenden erhielt, betrug 
gegen alle Erwartung beinahe boppelt fo viel, als die Was 
genfraht. Man war in dem Baue der Dampfmwagen fo uns 
erfahren, daß die Unternehmer anfänglich in Zweifel waren, 
ob fie große, auf verfchiedenen Punkten ber Bahn aufge: 
ftellte Dampfmafchinen aufftellen follten, um die Wagen von 
Station zu Station zu ziehen, ober ob bewegliche Maſchi⸗ 
nen nüglicher wären, bie Ladung auf der ganzen Bahnlinie 
fortzufchaffen. Als fie fih zur Anwendung beweglicher Dias 
ſchinen entfchloffen hatten, mußten fie bis auf diefen Augen - 
bii mit den Nachtheilen bes Mangels an jener Kenntniß 
kaͤmpfen, welche allein die Erfahrung zu geben vermag. 
Man hat die Mafchinen ftets hinfichtlich ihrer Schwere und 
ihrer Verhaͤltniſſe, ihrer Größe und ihrer Geſtalt vermindert, 
wie es die Erfahrungen jedes Monats an die Hand gaben. 
Zeigten ſich Mängel, fo ward ihnen abgeholfen, vorgefchlagene 
Verbefferungen wurben ausgeführt und überall Mafchinen 
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von folcher Leiftungskraft verfertigt, daß man bie Altern 
aufgab, nicht‘ weil fie abgenupt, ſondern weil fie durch den 
rafchen Fortſchritt ber Verbefferungen zurücdgedrängt waren. . 
Dazu kommt, daß bis jegt nur eine Art von Dampfmwagen 
erprobt worden ift; die Leiftungsfähigkeiten anderer müffen ſich 
aber erft entwideln, unb felbft diejenige Sorm von Maſchi⸗ 
nen, mit welchen man fo viele Verfuche im Großen gemacht 
bat, um fie zur Volllommenheit zu bringen, find noch weit 
von biefem Punkte entfernt und haben Mängel, von benen 
viele, wie ein Geber einfehen wird, burch Zeit und Erfah⸗ 
rung abgeholfen werben. Wenn nun mit Dampfwagen, bie 
alle Unvollkommenheiten einer jungen Erfindung haben, bie 
der gewöhnlichen Vortheile einer vollen Anwendung her Kunſt⸗ 
fertigleit und Geldmittel bes Landes entbehren, und nur 
erft in einem große Verfuche erprobt worden find, bereits 
bie von und angegebenen Wirkungen erlangt wurden, was 
läßt fich nicht von dieſer außerordentlichen Kraft erwarten, 
wenn der Unternebmungsgeift biefes Landes entfeffelt feyn, 
wenn ein größeres Feld der Erfahrung ſich geoͤffnet haben 
wird, wenn Zeit, Erfindungsgeift und Gelbmittel die jehi⸗ 
gen Unvolllommenheiten entfernt und neuere und wirkſamere 
Principien an das Licht gebracht haben werben? Dieß ift 
nicht blos ein Grübeln über Möglichkeiten, fondern es ift 
eine Ausficht, welche und wirkliche Fortfchritte näher führen. 
Es werben Eifenbahnen zwifchen den bebeutendften Punkten 
des Verkehrs in dem vereinigten Königreihe angelegt, und 
Dampfwagen für Heerſtraßen vorbereitet, da die Ausführbars 
keit und Nüglichkeit biefer Anwendung die Dampfmafchine 
nicht nur durch DVerfuche für die Unternehmer genügend bes 
währt, fonbern auch durch Unterfuchungen eines von bem 
Parlamente ernannten Ausſchuſſes erwiefen worden find. 

Die für den Handel und bie politifchen Verbältniffe 
wichtigen Wirkungen einer folchen vermehrten Erleichterung 
und Geſchwindigkeit in der Sortfhaffung von Gütern und 
Perfonen, fallen zu fehr in bie Augen, als daß fie hier einer 
umftänblichen Darftelung bebürften. Gin, oft bedeutender, 
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Theil des Preifes aller Bebürfniffe und Lurusartikel befteht 
in ber Sortfchaffung berfelben von den Producenten zu den 
Verzehrer und daher muß jede Verminderung oder Er: 
fparung dieſer Koften eine Herabſetzung des Preifes aller 
fortgefhafften Gegenftände herbeiführen, d.h. aller Dinge, 
die für den Lebensunterhalt der Armen, ober für den 
Genuß des Neichen nöthig find. Die wohlihätigen Wir- 
tungen biefer Herabfegung werden fih hidt blos auf 
den DVerzehrer, fondern auch auf den Erzeuger erftreden. 
Durch die Verminderung ber Sortfhaffungsfoften, fey es 
bei den Erzeugniffen ded Bodens, oder bed Webeſtuhls, 
wird eine geringere Menge foldher Erzeugniffe angewendet 
‚ werden müffen, um das Uebrige auf den Markt zu bringen 
und der Producent wird daher einen größern Lohn für feine 
Arbeit haben. Der Ackerbauer wird diefe.wohlthätigen Sol: . 
gen felbft mehr als der Manufakturift fühlen, weil bei den 
Erzeugniffen bes Bodens die Fortſchaffungskoſten verhältniß- 
mäßig größer find, als bei den Manufakturwaaren. Sind 
200 Scheffel Weigen nöthig, nur 400 zu erndten, unb "100 
mehr, um 400 zu Markte zu bringen, fo wird ber reine 
Ueberfhuß nur 100 feyn; wenn aber durch ben Gebrauch 
von Dampfwagen biefelbe Getreidemenge für ben Werth von 
50 Scheffeln zu Markte gebracht werden kann, fo wird ber 
Ueberfhuß auf 150 Echeffel fteigen, und der Vortheil dee 
Pachters, oder der Pachtzins des Gutsherrn muß in dem- 
felben Berhältniffe vermehrt werden. Der Ucerbauer würde 
jeboch nicht blos durch einen erhöhten Betrag des bereits 
angebauten Bodend gewinnen. Jede Verminderung ber 
Sortfhaffungskoften für Bobdenerzeugniffe würde Veran⸗ 
laffung zum Anbau von minder frudibaren Bodenflaͤchen 
geben, deren Ertrag jegt nicht die Koften des Anbaues 
und der Sortfchaffung erftatten Eonntee So würden’ Län 
dereien urbar gemacht werben, bie jet wuͤſt liegen. Es 
ift bekannt, daß das Land von einem beflimmten Grade ber 
Sruchtbarkeit durch vermehrte Anwendung von’ Geldmitteln 
einen höhern Ertrag gewährt; durch die Verminderung der 


163 


Sortfchaffungskoften aber wirb eine Erfparung gemacht wer: 
den, bie ben Landbauer in Stand fegt, ben bereits ange- 
bauten Ländereien die erfparten Gelbmittel zuzumwenden, und 
dadurch ihren jegigen Ertrag zu erhöhen. Es würdet daher 
eine folhe Wirkung nicht nur eine Vermehrung: bed Um: 
fanges der angebauten Ländereien, fondern aud) einen beein - 
Anbau. des bereits fruchtbaren Bodens zur Solge haben. 

Der Angabe nach hat Großbrittanien gegen eine. Mil: 
lion Pferde, die nuf verfehiedene Weife zur Fortſchaffung 
von Perfonen und Gütern gebraucht werden, und die Unter 
haltung jedes Pferdes fordert fo vielland, als zum Lebens: 
unterhalt von acht Menfchen hinreichenb wäre... Würde nun 
diefer Betrag von thierifcher Kraft durch Dampfinafchinen 
erfeht, und das Sortfchaffungsmittel aus dem Echooße ber 
Erde gezogen, ftatt von ihrer Oberfläche genommen werden, 
fo würde, wenn jene Berechnäng richtig ift, ehen fo.viel Land 
für den Unterhalt von Menfchen frei werden, als für einen 
Bevoͤlkerungs zuwachs von acht Millionen binrsichend- wäre, 
oder die Unterhaltsmittel der jegigen Vollömenge würde um 
ein Drittheil des jegigen Ertrags fleigen. Der Einwurf, 
daß ed Land gebe, deſſen Ertrag nur zum Unterhalt von 
Pferden dienen könne, und ſolches Land dann nichk .mehn 
bebauet werden würde, verdient feine Beahtung: Ob es 
eine beträchtlihe Menge foldyer Ländereien gebe, iſt fehr 
zu bezweifeln. Wo ift der Boden, ber ein Pferd naͤhren, 
aber niht Ochſen, nit Schafe, der nicht für Menfchen 
Nahrung geben würde? Aber gefeht, es gebe einen Heinen 
Theil folder Ländereien, fo Tann er denjenigen nicht uͤber⸗ 
fteigen, ja nicht erreichen, ber hinlänglich jur (Ernährung 
der Anzahl von Pferde feyn würbe, die noch immer, ente 
weder zum Vergnügen, oder in.mehren Sällen, wo. Dampf⸗ 
kraft nicht anwendbar wäre, gebraucht werden ‚möchten. 
Auch ift zu beobachten, daß die Verminderung des Preifes 
der Pferde, durch das Aufhoͤren einer umfaflenden Bes 
nußungsart derfelben, ben Begehr für anbere Zwecke ver⸗ 
mehren wuͤrde. 

11 
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fondern auch laͤngs allen europäifchen Küften fteuern. Die 
Meere zwifchen Egypten und ben brittifchen Befigungen in 
Aſien, die Meere, welche die weftinbifchen Eolonien trennen, 
haben der Kraft der Dampfmafchine eben fo wenig Gränzen 
zu ſetzen vermocht. Die Stürme des ftilen Meeres haben 
das Dampffchiff Entreprife nicht abgehalten, dad Vorgebirge 
zu umfegeln, und Indiens Küften zu erreihen. Wird der 
“ Dampf nit ale das: einzige Mittel benupt, bie entfernteften 
Theile ber Erbe zu verbinden, fo wird ed nicht barum uns 
terlaffen, weil er zur Erreichung dieſes Zweckes unzureichend 
wäre, fondern weil der Stoff, aus welchem er bis jeht feine 
Kraft bezieht, die Steinkohlen, durch örtliche und zufällige 
Umftände befchränft ift. 

Mir wollen nun die Mittel, burdy weldye bie angegebe: 
nen Wirkungen bervorgebraht wurden, ins Auge faffen 
unb zeigen, mie und in wiefern jene Mittel benugt worden 
find, und welder Verbeſſerungen ſie noch faͤhig zu ſeyn 
ſcheinen. 

Es iſt ein ſonderbarer Umſtand, daß in der Geſchichte 
dieſer Erfindung viel Zeit und viel Scharfſinn vergebens 
aufgewendet ward, um eine Schwierigkeit zu beſiegen, die 
ſich endlich als eine eingebildete ergab. Will man begreifen, 
wie ein Wagenrad von Dampf fortgetrieben werde, ſo nehme 
man an, es ſey ein Zapfen in die Speiche des Rades in 
einiger Entfernung vom Mittelpunkte befeſtigt, und es wirke 
auf dieſen Zapfen eine Kraft in der Art, daß ſich das Rad um⸗ 
drehe. Wenn der Felgenkranz und die Oberflaͤche der Straße 
ganz glatt waͤren, und keine Reibung ſtattfaͤnde, ſo daß 
die Felge ohne Widerſtand auf der Straße fortglitte, ſo 
wuͤrde die angewendete Kraft blos die Wirkung haben, das 
Rad umzudrehen, der Wagen aber ſtehen bleiben, waͤhrend 
die Radfelge beim Umdrehen des Rades fortglitte. Waͤre 
dagegen der Drud des Felgenkranzes auf die Straße fo ſtark, 
daß wifhen beiden eine Anhaftung (Adhaͤſion) ftatt fände, 
bie es dem Made unmöglich machte, durch Wirkung der auf 
dasſelbe angewendeten Kraft auf der Straße ſortzugleiten, 
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fo wuͤrde bie Folge feyn, daß fi das Nab unter bem Eins 
fiuffe der e8 bewegenden Kraft, umdrehen müßte, woburd 
der Wagen zum Fortruͤcken genöthigt werden wuͤrde und 
zwar um eine Eirede, bie bei. jeder vollftänbigen Uns 
drehung bed Mabes, dem Umfange deffelben gleich wäre. 

Es fällt in die Augen, daß diefe beiden Wirkungen nur 
theilmeife hervorgebracht werben können, die Abhäfion des 
Modes und ber Straffenfläe kann unzulänglich feyn, das 
Gleiten gänzlich zu verhuͤten, aber body zu verhindern hin- 
reihend, daß das Rad fo ſchnell gleite, als es ſich umwaͤlzt. 
Unter folyen Umfländen würde der Wagen fortrüden, und 
das Mad gleiten. Die fortfchreitende Bewegung bed Wagens 
während einer vollftändigen Umdrehung des Rades würde 
gleich ſeyn der Differenz zwiſchen bem vollftändigen Umfange 
des Mades und dem Zheile, durch welchen es bei einer Um⸗ 
drehung fortgeglitten iſt. 

Als man ſich mit dem Baue der Dampfwagen zu be 
fhäftigen anfing, und noch lange Zeit nachher, glaubten die 
Kunftverftändigen, die Adhaͤſion zwifchen dem Felgenkranze 
unb der Straffenfläche müffe nothwentig fehr unbedeutend feyn, 
und bie fortbewegten Mäder würben entweber völlig gleiten, 
ober kein Sorträden bes Wagens bewirkt werben, oder ein 
. anfehnlicher Theil der forttreibenden Kraft würde durch theil⸗ 
weifes leiten der Mäder verloren geben. Es ift doch fon- 
berbar, baß es fo vielen fcharffinnigen Männern, bie fi 
mebrere jahre lang mit ſolchen Verfuchen und-Unternehmuns 
gen befchäftigten, nie einfiel, durch Verſuche den wirklichen 
Betrag der Adhäfion zwiſchen den Raͤdern und der Straßen: 
flähe in einem einzelnen Sale auszumitteln. Wenn fie 
dies gethan hätten, fo würden wir jept bie Dampfmwagen 
wahrfcheinlich in einem vollkommenern Zuftande fehen. ") 


1) Die erfte Idee, Fuhrwerke mittelft Dampfmaſchinen zu treiben, 
foU bereits 1755 ber Franzoſe Gautier gehabt haben und ohn⸗ 
gefaͤhr um dieſelbe Zeit aͤußerte der englifche Phyſiker Robiſon 
gegen den beruͤhmten Mechaniker Watt, daß es vortheilhaft 
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Um biefer eingebilbeten Schwierigkeit abzuhelfen, wol: 
ten Trevithik und Vivian die dußere Fläche der Rad⸗ 
felgen raub und uneben machen, und fie zu dieſem Zwecke 
mit Nägeln befchlagen, oder in ber Quere mit Rinnen durch: 
ſchneiden. Wo bedeutende Anhoͤhen zu befahren waren, 
wollten fie Bei bem Hinanfahren Stifte oder Nägel bervor- 
treten laffen, weldye in die Straßenfläche eingreifen koͤnnten. 

Sieben Yahre nach der Erbauung des von Trevithik 
und Divian angegebenen Dampfwagens ward ein anberer 
von Blenkhinſop gebaut, der 1811 ein Patent für bie 
Anwendung beffelben auf Eifenbahnen erhielt. Die Eiſenbahn 
zeigte nun nicht mehr glatte Eiſenſchinen, ſondern eine Reihe 
hervorragender Zähne, einem Zahnrabe aͤhnlich, länge der 
ganzen Bahnlinie. Die Mäder bes Dampfwagens hatten 
ähnliche Zähne, welche in die gezähnten Schienen eingriffen 
und auf diefe Weife ward eine fortfchreitende Bewegung des 
Wagens bewirkt. Eine fpätere Erfindung zur Befiegung . 
ber vermeintlihen Schwierigkeit ward im Sabre 1812 von 
den Gebrüdern Chapmann angegeben. Cie beftandb in 
einer Kette, bie fih laͤngs ber Mitte der Bahnlinie von einem 
Enbe bis zum andern ausbehnte. Diefe Kette lief einmal 
um ein mit Ninnen in ber Felge verfehenes Mad unter bem 
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feyn würbe, Wagen burch Dampf zu bewegens doch Fam der 
Gedanke nicht zur Ausführung. Die Gondenfationsuprridtung 
war ein großes Hinberniß dabei. Erft als bie Hodhbruds 
maſchinen, bei benen gar keine Gondenfation ber Dämpfe 
ftattfindet, befannt wurden, war es baher moͤglich, Dampfwa⸗ 
gen zu bauen. Obgleich man das Princip det Hochdruckmaſchi⸗ 
nen fchon lange Tannte, fo baueten doch erft Trevithik und 
Bivian im Fahre 1802 bie erſte Hochdruckmaſchine, . bie in 
Gngland eine umfaffende praßtifche Anwendung erhielt. 1804 
erlangten biefelben Mechaniker ein Patent um mittelft berfelben 
Mofhine Wagen auf Eifenbahnen fortzutreiben und 
machten bamit im Jahre 1804 einen gelungenen Verſuch auf 
der Gifenbapn zu Mertbyr Tydru in Suͤdwales. (S. kardner 
138 ꝛxc.) 
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Mittelpunkte bes Wagens, fo daß, wenn biefes Mab durch 
die Mafchine umgedreht wurbe, da bie-Kette nicht gleiten 
konnte, der Wagen_auf ber Straße forigeräcdt wurde. Man 
gab aber diefe Erfindung bald auf, weil durch die Neibung 
ber Kette ein ungeheurer Kraftverluft herbeigeführt wurde. 

Das naͤchſte Fahr 1813 brachte eine fehr finnreiche Er⸗ 
findung zu bemfelben Zweck, ein Paar mechanifhe Beine 
oder Süße, welche den Thierfüßen Ahnlih, gehen und ben 
Wagen fortfchieben ſollten; jedoch kann diefe Erfindung mehr 
für eine Probe großen Scharffinnes, als für eine praktifche 
nügliche Vorrichtung gelten. 

Ungefähr um diefelbe Zeit wurbe zuerft die wichtige 
Thatſache ausgemittelt, daß die Adhaͤſion, ober die Neibung 
ber Mäder mit den Schienen, auf welchen fie fich bewegen, 
ganz hinlaͤnglich fey, bie Maſchine fortzutreiben, ſelbſt wenn 
ſie eine große Laſt nach ſich zoͤge, und daß in dieſem Fall die 
fortſchreitende Bewegung ohne Gleiten der Raͤder wuͤrde be⸗ 
wirkt werden koͤnnen. Die Folgen dieſer Thatſache machten 
alle Erfindungen, um die Raͤder auf der Straße fortzu⸗ 
treiben, umuͤtz. Der Verſuch, welchem man dieß Ergebniß 
verdankte, zeigte, daß auf einer ebenen Bahn mit ganz rei⸗ 
nen Schienen die Adhaͤſion der Raͤder bei jedem Wetter bins 
laͤnglich war, beträchtlih beladene Wagen fortzutreiben, 
Es wurde zuerft mit Handarbeit ausgemittelt, mie viel 
Gewicht die Näber eines gewöhnlichen Wagens tragen wuͤr⸗ 
ben, ohne auf ber Bahn zu gleiten, und ald man das Vers 
bältniß zu dem Gewichte gefunden hatte, ergab fih, daß 
das Gewicht der Mafchine eine hinlängliche Adhaͤſion hervor⸗ 
bringen würbe, die nöthige Anzahl von Wagen auf einer 
Eiſenbahn hinter ſich zu ziehen. 

Im Jahre 1814 wurde von Stephenfon zu Killing⸗ 
"worth eine Mafchine erbanet, bie zwei Eylinder mit einem 
eylindrifchen Keffel hatte und zwei Paar Mäder durch Kurbeln 
bewegte, bie in rechten Winkeln angebracht waren, fo bag 
wenn bie eine in voller Ihätigleit war, bie andere ruhte. 
Die Kurbeln wurden in jener Stellung durch eine Kette 
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ahne Ende erhalten, die um zwei gezähnte Mäber unter ber 
Maſchine lief, melche an die Achſe der Wagenräder befeftigt 
waren. Die Mäder waren an ben Achſen befeftigt und dreb- 
ten fi mit ihnen. Die in Gig. 116 gegebene Abbildung 
zeigt die Seiten der Mafchine offen um den innern Mecha⸗ 
nismus zu zeigen. AB ift ber cylinbrifche Keffel, CC die 
Eylinder, DE die gezähnten Mäder, die von der endlofen 
Kette umgeben an den Achſen der Mafchinen » Mäder befeftigt 
find. Diefe Mäder vollenden gleichzeitig ihre Umdrehung, 
fo daß, wenn die Kurbel F zu dem niebrigften Punkte hinab: 
fteigt, die Kurbel G von dem niedrigften Punkte zur hori⸗ 
zontalen Stellung D binaufgeht, und wenn die Kurbel F 
von dem niedrigften Punkte zur horizontalen Stellung E 
binangeht, die andere Kurbel zu dem böchften Punkte fleigt 
u. f. w. Bei dieſer Mafchine wurde eine fchöne Erfindung 
angebracht, mittelft welcher fie auf Federn von Dampf ruhte. 
Kleine Eylinder, die fih bei H befinden, find an eine Eeite 
bes Keffels gefchraubt und ragen barin um einige Zolle vor; 
fie haben offene Verbindung am obern Theile mit.dem Waffer 
ober Dampfe im Keffel. Die Kolben J bewegen fich dampf⸗ 
dicht in dieſen Eylindern. Diefe find am Boden offen, und 
die Kolhenſtangen an den Wagen der Mafchine gefchraubt, 
uͤber der Achſe jedes Näderpaares. Wie die Mafchine in 
der Figur ˖ dargeſtellt ift, wird fie von 4 Kolben, 2 auf jeber 
Seite, getragen. Die Kolben werben vom Waffer oder vom 
Dampfe im obern Theile bed Cylinders gebrüdt, und da 
ber Dampf im höchften Grabe elaftifch ift, fo hat die Mafdhine 
ale Vortheile, die das Hängen in Federn geben kann. Die 
Mängel dieſer Erfindung aber geben daraus hervor, daß, 
wenn der Dampf die zum Zragen der Mafchine nöthige Ela: 
ftizität verliert, die Kolben in die Eylinder hinabgehen, bie 
fie auf den Boden kommen und alle Elaftizität aufhört. In 
einer fpäter von Stephenfon erbauten Mafchine wurde 
die Vorrichtung, die Mäder durch eine Kette ohne Ende und 
durch Zahnräder zu verbinden, wieder aufgegeben. Diefelbe 
Wirkung wird erreicht, indem bie beiden Kurbeln durch eine 
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gerade Stange mit einander verbunden wurden. Alle Er: 
findungen biefer Urt haben aber den großen Mangel, daß 
. wenn bie hintere und vordere Mäder nicht volllommen gleiche 
Dimenfionen haben, immer ein Gleiten oder Schleppen auf 
der Straße ftattfinden muß. 

Das Weſen der Mafchinerie verlangt, baß jebed Rad 
feine Umdrehung genau im derfelben Zeit macht, und dabei 
folglich jedesmal Über eine ganz gleiche Straßenlänge gehen 
muß. Iſt daher der Umfang der Mäder ungleich, fo muß 
das Mad von kleinerem Umfange um fo viel auf ber Straße 
gefchleppt werben, als es im Umfange den größern nachfteht, 
oder das größere Rad wird in entgegengefepter Richtung 
gefhleppt, um die Differenz auszugleichen. Da kein Mecha⸗ 
niemug eine volllommene Gleichheit in Yier, viel weniger in 
ſechs Rädern bervorbringen kann, fo Tann man annehmen, 
daß jenes Schleppen großentheils eine Solge des Princips 
der Mafchine if. Selbſt wenn die Mäder urfprünglich genau 
gebaut gewefen wären, können fie boch bei längerm Gebrauche 
nicht ganz gleichförmig bleiben. 

Der naͤchſte Unftoß zu den Sortfchritten ber Erfindung 
war das große Nationalwerk, die Städte Liverpool und Mans 
chefter Durch eine doppelte Eifenbahn zu verbinden. Als dieß 
Unternehmen begann, war noch nicht entfchieben, welche 
bewegende Kraft auf ber neuen Bahn ſich als das zweck⸗ 
mäßigfte Sortfhaffungsmittel erweifen möchte. Man hatte 
zwifchen Pferdekraft, ftehenden Dampfmafchinen und Dampfs 
wagen zu wählen, aber das erfte diefer Mittel ward aus nabe 
liegenden Gründen fogleich verworfen, und es blieb nur noch 
die Wahl zwifchen ben beiben andern. 

Man kann fih der Dampfmafchine auf doppelte Weife 
bedienen, um Wagen auf einer Heerſtraße oder auf einem 
Schienenwege fortzufhaffen. Bei der einen Benutzungsart 
ift die Dampfmafchine ftehbend, und zieht den Wagen ober 
ben Wagenzug mittelft einer ſich über die ganze Bahnlinie 
ausbdehnenben Kette zu fih. Die Bahn ift in diefem Sale 
in mehrere kurze Räume getheilt, am Ende eines jeben ſteht 
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eine Dampfmafchine. Sind bie Wagen bei ber Maſchine 
angelommen, bie fie zieht, fo werben fie losgemacht und 
mit bem Ende ber Kette verbunden, die von ber naͤchſten 
Dampfmafhine gezogen werben fol. So wird die Reihe 
von Maſchine zu Mafchine vollendet. Bei ber andern Bes 
nugungsart zieht bie Mafchine die Laft auf dem ganzen Wege, 
und bewegt fih mit ihr. 

Als die Bahn zwifchen Liverpoo) und Manchefter der 
Bollendung nabe war, gaben die Unternehmer den erfahrnen 
- Kunftverfländigen Stephenfon und Lod, Waller und 
Maftrid den Auftrag, bie Eifenbahnen zu beſuchen, wo 
praktiſche Belehrung über die Wirkungen der ftehenden Dampfs 
mafchinen und Dampfwagen erwartet werden konnte, und fie 
erhielten von dieſen Männern Berichte über das Zweckmaͤßige 
beider Benugungsarten ber Danpfmaſchine?). Das Ergeb: 
niß der Vergleihung war, baß bie Anlegung einer Reihe 
ftebender Dampfmafchinen bedeutender Geldmittei erfordern 
würde, als die Erlangung einer gleichen Fortſchaffungskraft 
durch Dampfmagen, baß die jährlihen Unterhaltungskoften 
bei ſtehenden Maſchinen gleichfalls höher fleigen würden, 
und folglich auch die Sortfchaffungskoften bei diefen beträcht- 
licher feyn mußten. Das Unlagelapital wurbe bei Dampf- 
wagen 58,000 Pfund Sterling, bei ſtehenden Maſchinen auf 
mehr als 121,100 Pfund Sterling, bie jährlichen Ausgaben 
bei jenen 25,000 bei diefen 42,000 Pfund Sterling berechnet. 

In Hinfiht auf Erfparniß hatten daher Dampfwagen 
. ben Vorzug; aber es traten noch andere Umftänbe ein, welche 
die Wahl der Unternehmer beſtimmten. Zritt auf einem 
Theil der Bahnlinie, auf welcher ſtehende Mafchinen wirken, 
ein Unfall ein, fo entſteht auf der ganzen Linie eine Hem⸗ 
mung. Es würde daher in jedem Theile die wachfamfte Auf: 
merffamleit aller, auch noch fo fehr befchäftigten Wrbeiter 


4) Die umftändlichere Beredinungen findet man in Wonud’s prac- 
tical treatise on railrends- and interior communication in gene- 
ral. (2te Aufl, London 1832.) 
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erforderlich feun; aber außerdem würben eben fo nachibeilig, | 
eben fo hemmend für die ganze Bahn Unfälle feyn, bie ent⸗ 
ftänden, wenn eine Kette zerriffe oder in Unordnung geriethe, 
oder wenn eine ber ftehenden Mafchinen in ihrer Wirkfamkeit 
geftört würde. Bei Dampfwagen hingegen könnte ein Unfall 
nur den einzelnen Wagenzug treffen, den die Verungluͤckte 
Mafchine zog, und felbft dann ließe fih der Schwierigkeit 
abheifen, wenn man auf paflenden Stellen der Bahnlinie 
Erfagmafchinen vorräthig hätte. Bei fiehenden Dampfma⸗ 
fhinen find Unfälle allerdings unwahrſcheinlicher, als bei 
Dampfwagen; aber wenn ein Unfall eintritt, find die vers 
derblichen Folgen weit größer, als bei jenen. „Das eine 
Syſtem — fagte Walker in feinem Berichte — gleicht einer 
von Liverpool nach Manchefter reichenden Kette, und wenn 
ein Glied derfelben verunglädt, fo tft gleich da® Ganze zer 
flört, wogegen das andere eine Anzahl kurzer und unver: 
bunbdener Ketten gleicht.” Wird auch eine derfeiben zerflört, 
- fo leiden die andern nicht darunter, und der DVerluft kann 
leicht wieder erfegt werben. 

Die Unternehmer entfchieden fich für den Dampfwagen. 
Es ward nun zuvoͤrderſt ein Preis von 500 Pfund Sterling 
auf den beften Dampfwagen gelegt, und eine Zeit beftimmt, 
wo bie Arbeiten der Preisbewerber einer öffentlichen Prüfung 
unterworfen werden follten. Die Bedingungen waren, daß 
bie Mafchine keinen Rauch machen, daß der Dampfdrud 
nit über 50 Pfund auf den Quabratzoll betragen, daß 
die Mafchine menigftens das Dreifache ihres Gewichts, und 
zwar nicht weniger als 10 Meilen in der Stunde ziehen, auf 
Sedern ftehen und nicht über 15 Fuß hoch feyn follte. 

Auch wurden Vorfihtsmaaßregeln gegen das Zerfprins 
gen ber Keffel angegeben, und andere Punkte beftimmt, bes 
ren Erwähnung hier überflüffig feyn würde. Die Preisbes 
werbung warb im März 1829 eröffnet, und im Oktober befs 
‚felben Jahre follte die Prüfung erfolgen. Es kamen brei 
- Wagen zur Bewerbung, der Rocket von Stephenfon, ber 
Sanspareil von Hadworth, und be Rovelty von Braith⸗ 
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waithe und Gricfon. Der Node gewann ben Preis. Zur 
Prüfung ward eine Bahnlinie, ungefähr zwei englifche Meis 
len von Liverpool und Mancheſter beftimmt. Die Entfernung 
zwiſchen ben beiden Stationen war anderthalb Dieilen, und 
bie Mafchine mußte diefe Entfernung zehnmal rüdmwärts und 
vorwärts zurüdlegen, folglich überhaupt eine Reife von 
:.30 engl. Meilen machen. Der Rocket legte die Reiſe zweis 
mal zuruͤck, zuerft in 2 Stunden 14 Minuten und 8 Sekun⸗ 
den, dann in 2 Stunden 6 Minuten 49 Sekunden. Die 
Schnelligkeit war verfchieden auf verfchiedenen Theilen ber 
Bahn, die größte Geſchwindigkeit etwas über 29 engl. Meis 
len, bie geringfte 11”), engl. Meilen in einer Stunde. Die 
durchſchnittliche Geſchwindigkeit auf der Meife war 13*,,o 
Meilen, auf ber andern 14°/,, Meilen in einer Stunde. Der 
Nocket war. ber einzige Dampfwagen, der die verlangte Reiſe 
zurüdiegte, die andern wurden durch Unfaͤlle in ihren Ders 
fuchen gehemmt "). 


2) Die Dampfwagen auf ber Eifenbahn zwifchen Eiverpool und 
Mancheſter, deren ed über 30 giebt, zerfallen nach den Dimens 
fionen ihrer Thelle, von welchen ihre Wirkungstraft haupt ſaͤch⸗ 
lich abhängt, in fuͤnf Klaſſen, und noch jest find deren vier im 




















Gebrauch. 
5 Durchmefer Durchmeffer D ud 
Ss de Kolbenhub. der Gewicht, Ouadratgol 
" mi 
% | Sylinders, Raͤder. Keffel. 
Zoll. Tonnen. Pfunde. 
1. 14 50 
2. 12 50 
8. 11 "50 
4 11 50 


In bie fünfte Klaſſe gehören die bei der Eröffnung ber Bahn 
gebrauchten Dampfwagen. Ihre Sylinder haben 10 Zoll unb 
noch weniger Durchmeffer und Kolbenhub, Durchmeſſer ber Raͤ⸗ 
der unb Gewicht der Mafchine find nach. Verhältnig verfchleben. 
Sie werden jeht faſt gar nicht. mehr gebraucht. 


4173 
Der große, bei bem Bau dieſer Maſchinen zu erreichende 
Zwed war, hinlängliche Leichtigkeit mit ber größtmöglichften 
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Bon den 32 für die Gefelfchaft gebauten Dampfwagen, von 
welchen fie noch 30 befitt, haben 2 einen Gylinber von 14 Boll 
im Durchmeſſer, 4 von 12 Zoll, 16 von 11 Zoll mit 16 Zoll 
Kolbenhub und 2 von 11 Boll mit 18 Zoll Kolbenbub, Die 
übrigen 8 find von geringern Verbältniffen und gehözen in bie 
fünfte Kaffe. Alle Haben einen wirklichen Drud von 50 Pfund 
auf den Quabdratzoll im Keffel. 

Rach jenen Dimenfionen wird gewöhnlich die Wirkungstraft 
der Dampfwagen angegeben. Soll aber eine foldye Angabe voll- 
ftändig und zur Bezeichnung der Mafchinens Wirkung unter allen 
Umftänden hinreichend feyn, fo müffen noch gwei andere Elemente 
hinzugefügt werben, nemlich die Reibung der Maſchine und der 
Umfang der Heigenden Oberfläche des Keſſels. 

Die bei ſtehenden Dampfmaſchinen gewöhnliche Art, bie Leis 
ftungsfähigkeit durch Bergleichung mit Pferdefräften auszubrüden, 
tft in allen Källen mangelhaft und würde bei Dampfwagen gar 
nicht anwendbar feyn. Grftens ift die Wirkungstraft eines 
Dampfwagens nicht allein von der in dem Dampfe befindlichen 
Kraft abhängig, fondern audy von dem Gewichte der Maſchine, 
welches eine größere oder geringere Abhaͤſion der Raͤder auf den 
Schienen verurſacht, nad folglich die Bewegung einer mehr ober 
weniger beträchtlichen Laft bewirkt. Zweitens muß fich ber 
Dampfwagen wit verfchiedener Gefchrwindigkeit bewegen. Außer 
dem Gewichte der Ladung iſt auch ber Umſtand zu berüdfichtis 
gen, daß die Maſchine, inbem fie ſich fortbewegt, ihre eigene 
Reibung zu überwinden hat. Dieſe Reibung bie daher immer 
als eine unveränderlihe Bröße bei dem Widerſtande erfcheint, 
von welchem fie zunörberft abgezcgen werben muß, befchräntt, 
nad Verhaͤltniß der Gefchwindigkeit der Bewegung, bie in der 
Mafchine Übrig bleidende, auf bie Ladung zu verwenbende Kraft. 
Wenn wir daher die Kraft der Mafchine durch bie hervorge⸗ 
brachte Wirkung beflimmen wollten, fo würden wir finden, daß 
eine folche Schaͤhung bei jedem Grade der Geſchwindigkeit, in 
welchem wir die Mafchine betrachteten, verfchieden ausfallen 
würde. Drittens bewegt fi) der Dampfwagen dreimal bis vier: 
mal ſchneller, als ein Pferd vermag, und es würbe daher eine 
unverftändliche Fiktion ſeyn, feine Leiftungsfähigkeit mit Pine 

kraͤften zufammenguftellen. — 
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Sipykraft zu vereinigen. Das Feuer wirkt auf doppelte Weiſe 
. auf bas Waffer, erftend durch feine ftrablende Wärme, zwei⸗ 
tens durch den Strom heißer Luft, den ber Kanal im Heerd 
buch das Teuer treibt und ber zulept in den Rauchfang 
übergeht. Zur Erreichung biefes Zweckes ift es nöthig, die⸗ 
fen beiden Wärmequellen die größtmöglichfte Ausdehnung ber 
mit dem Waffer in Berührung lebenden Oberfläche auszu= 
fegen. Dieß gefhab auf eine bewundernswuͤrdige Weiſe 
durch Stephenfon’s Nodet. 

Die in Fig. 116 dargeftellte Mafchine fteht auf 4 Näbern, 
die Dauptlaft aber ruht auf einem, durch die Mafchine ges 
triebenen Paare. Der Keffel ift ein 6 Fuß langer Eylinder 
mit lachen Enden. Der Nauchfang fteigt an dem einen Ende 
herauf und am andern Ende ift ein vierediger Kaften B ange: 
bracht, auf deffen Boden der Roſt des Feuerheerdes fich be⸗ 
findet. Diefer Kaften beftebt aus zmei eifernen, in einander 
gefepten Behältern, zwifchen welchen fih ein etwa 3 Zoll 
weiter Raum befindet? der Kaften ift 3 Fuß lang, 2 Fuß 
breit und 3 Suß tief. Der äußere Behälter ift mit dem untern 
Theile des Kefjeld durch eine Roͤhre C verbunden; aber am 
obern Ende fteht er durch die Roͤhre D mit dem obern Xheile 
des Keffeld in Verbindung. Wirb daher Waffer in den Keffel 
gelaffen, fo fließt es durch die Nöhre C in den, den Heerb 
umgebenden Raum, und fteigt darin zu bderfelben Höhe bie 
es im Keffel hat. Arbeitet die Mafchine, fo bleibt der Keffel 
ungefähr halb mit Waffer gefühlt, und daher ift ber Raum 
um ben Heerd ganz angefüllt. Der Dampf, der in dem 
Waller erzeugt wird, weicht durch die Nöhre D in den obern 
Theil des Keſſels. Fig. 117 ift ein Laͤngendurchſchnitt ber 
Sigur, nach rechten Winkeln genommen. Durch den untern 
Theil ded Heerbes geben mehrere kupferne Nöhren von gerin- 
gem Umfange, die an einem Ende mit dem Seuerkaften, an 
dem andern mit dem Nauchfange in Verbindung ftehen, und 
der heißen Luft von dem Heerbe einen Uusgang nach dem 
Nauchfange verfchaffen. Die brennenden Steinkohlen auf 
dem Dioſte verbreiten ihre Wärme durch Ausftrablung, und 
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wirken auf biefe Weife auf bie ganze Oberfläche bes den 
Geuerkaften umgebenden Gehäufes, wodurch bie Xemperatur 
Ser bünnen, in dem Gehaͤuſe enthaltenen Waflerfchicht erhoͤht 
wird. Das erhigte Waſſer fleigt und geht in den Keffel Über, 
fo daß ein befländiger Umlauf von erhigtem Waller unterhals 
ten wirb, und das Waffer im Keffel beinahe in berfelben 
Zemperatur bleiben muß, wie bad Waſſer im Gehaͤuſe. Die 
burch die brennenden Kohlen flrömende und ben Seuerkaften 
füllende Luft, wird mittelft des Zuges durch die Eupfernen 
Möhren geführt, welche fi im untern Theile des Keſſels 
befinden, unb da dieſe Möhren von allen Seiten vom 
Keſſelwaſſer umgeben find, fo theilt diefe Luft ihre Wärme 
durch die Roͤhren dem Waſſer mit. Sie geht endlich in den 
Rauchfang über, und wird durch den Luftzug ausgeführt. 
Die Wirkungskraft bes Feuerheerdes ift nothwendig durch 
die Kraft des Zuges im Rauchfange bedingt, und um dieſe 
zu vermehren und zu gleicher Zeit den uͤberfluͤſſigen Dampf 
abzufuͤhren, nachdem er den Kolben getrieben hat, wird der⸗ 
ſelbe durch die Roͤhre L hinausgelaſſen, welche aus dem 
Eylinder in den Rauchfang geht und durch eine aufwärts 
gerichtete Mündung entweicht. Dieß Schnelle Entfirömen und 
bie Leichtigkeit des Dampfes verurfachen einen ſehr ſtarken 
Luftzug im Rauchfange, woburd ber Zug auf bem Heerbe 
verflärft wird. In Sig. 117 ſehen wir die Roſtſtaͤbe im 
untern Theile des Feuerkaſtens bei F. Die Mafchine bat 
zwei Cylinder, von welchen jeber ein Rad bewegt. Man 
fieht in Fig. 117 nur einen, weil die Maſchine den andern 
verbirgt. Die Speihen,- welche von biefen Eylindern ges 
trieben werben, ftehen in rechten Winkeln an ben Raͤdern. 
Die Näber befinden fih an einer gemeinfchaftlichen Achſe, 


‚ mit weldyer fie fi) umdrehen. 


Die Wafferoberfläche, welche ben Feuerkaſten umgiebt 
und ber Wirkung der firahlenden Wärme ausgefept ift, hat 
in biefer Mafchine 20 Quadratfuß, bie von der Oberfläche 
von 6 Quabratfuß, brennender Steinkohlen auf dem Moſt 
Wärme erhält. Die der Wirkung ber warmen Luft ausges 
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fette Oberfläche beirdgt 118 Quabratfuß. Die Mafchine zog 
einen andern Wagen nach ſich, der Waller und Koaks führte. - 

Hackworths Sanspareil iſt Fig. 118 und in einem 
horizontalen, Durchfchnitte Fig. 119. dargeftellt. Der Zug 
bes Seuerheerdes wird auf diefelbe Weife, wie beim Nodet 
bewirkt, indem ber überflüffige Dampf auf bem Eylinder 
durch den Rauchfang ausgetrieben wird. Der Keffel aber 
bat eine eigenthuͤmliche Einrichtung. Cine gekruͤmmte Roͤhre 
geht durch den Keffel, ungefähr wie bei ber weiter vorn erwähns 
ten dltern Maſchine von Trevithik ud Vivian. In 
der Horizontalfeftion Fig. 119 ift D die Oeffnung des Heerds 
am Ende bes Keffels, bei dem Rauchfange. Die Roſtſtaͤbe 
fieht man bei A. Eine gekruͤmmte Nöhre, die durch den 
Keffel geht, und in dem Rauchfange enbigt, ift mit B bes 
zeichnet. Die Nichtung bes Zuges zeigt ein Pfeil an. C 
ift. ein Durchſchnitt des Nauchfanges. Die Eylinder ftehen 
wie im Rocket auf beiden Seiten des Keffeld. Jeder bewegt 
ein einzelnes Rab, indem er auf bie im rechten Winkel ges 
gen einander ftehende Speichen wirkt. Die Röhre, in wels 
cher fich der Roſt unb der Feuerkanal befinden, nimmt im 
Durchmeſſer ab, indem fie fi dem Rauchfange nähert. Un 
der Mündung, wo ber Moft liegt, beträgt der Durchmeſſer 
2 Fuß, und wird nad und nach Eleiner, bis er am Rauch⸗ 
fange nur 15 Zoll beträgt. Die Noftftäbe gehen 5 Fuß weit 
in.die Möhre. Die der ftrahlenden Wärme des Feuers aus⸗ 
gefepte Oberfläche bes Waſſers, beträgt 16 Duabratfuß, und 
bie.ber Wirkung der ermärmten Luft und bie ber Slam: 
men ausgefehte gegen 75 Quadratfuß. Die Schicht bed 
brenrienden Feuers, welche Hitze ausſtrahlt, beträgt 10 
Quabratfuß. | 

Der Novelti ift Tig. 120 dargeſtellt. Einen Durch⸗ 
ſchnitt des Dampferzeugers und bes Keſſels zeigt Sig. 121. 
Die .entfprechenden Theile finb in beiden mit gleichen Buchs 
ftaben bezeichnet. A ift.der Rezipient oder Dampferzeuger, 
der. ben für die Wirkung der Mafchinen erforderlichen Dampf 
enthält. Er fiebt, mit.B, dem untern Dampferzeuger in 
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Verbindung welcher in horizontaler Richtung nach der ganzen 
Länge ber Mafchine läuft. In A befindet fi der Heerb F, 
mit der Nöhre C verbunden, die in dem Dampferzeuger bins 
aufgeht, nnd am Ende Schieber hat, melde die Luft aus⸗ 
fhließen, und nur geöffnet werden, um auf den Roft F 
Steinkohlen zu bringen. Unter dem Nofte ift der Heerd nicht 
offen, wie gewöhnlich, fondern durch die Rohre E mit einem 
Blaſebalg D verbunden, der dur die Mafchine in Thätig- 
keit geſetzt wird, und durch die Möhre E einen beftändigen 
Luftftrom auf F gehen laͤßt, um dad Feuer in einer lebhaf: 
ten Flamme zu erhalten. Die auf dem Heerde enthaltene 
heiße Luft wird durch die Heine gekruͤmmte Möhre e (Sig. 121) 
ausgetrieben, welche ſich wurmfoͤrmig burd den horizonta= 
fen Dampferzeuger zieht, und, nach und nach immer mehr 
verkleinert, endlich in ben Rauchfang G geht. Bei dem 
Durchgange durch diefe Röhre theilt die Luft ihre Hige dem 
die Roͤhre umgebenden Waffer mit, und bat eine bedeutend 
verminderte Temperatur, wenn fie in den Rauchfang ent: 
weicht... Der Cylinder K bewegt mittelft einer Kurbel ein 
Näberpaar, und wenn es nothwendig ift, wirb dad andere 
Paar damit verbumben. Die Oberfläche der brennenden Koh⸗ 
Ien bat in diefer Maſchine weniger als 2 Quadratfuß. Die 
der ftrahlenden Wärme ausgeſetzte Oberfläche hat 9"/, Qua⸗ 
dratfuß, unb bie Oberfläche des ber heißen Luft ausgeſehten 
Waſſers gegen 33 Quadratfuß. 

Die Vorzuͤge des Rocket liegen hauptſachlich darin, daß 
eine größere Oberfläche bes Waſſers der Wirkung des Feuers 
ausgefegt ift. Bel einer geringeren Ausdehnung des Feuer⸗ 
heerdes ald der Sanspareil hat, in dem Verhältniß von 3 zu 
5, fett er eine größere Wafferoberfläche der ftrahlenden Wärme 
aus, und zwar in dem Verhäliniß von 4 zu 3 und eine 
größere Oberfläche des Waſſers ber erbigten Luft, in dem 
Derhältniffe von mehr ald 3 zu 2. Man fand, daß der 
Rocket, in Vergleihung mit dem Eanspareil, bei der Ver: 
bampfung einer gegebenen Waffermenge in dem Verhältniffe 
von 11 zu 28 DBrennftoff verzehrte. Den Vorſchlag, bie 
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heiße Luft mittels Röhren durch das Waſſer in den Maude 
| fang zu leiten, machte Booth’), der Kaffirer der Ultien« 

Geſellſchaft, melde die Eifenbahn von Liverpool nach Mans 
heiter angelegt hat, und nichts hat mehr zu ber Wirkfamleit 
ber feitdem gebrauchten Mafchine beigetragen, als diefe Ders 
befferung. 

Der große Zwed den die Keffel in diefen Maſchinen ers 
reichen follen, befteht darin, eine geringe Waffermenge mit⸗ 
telſt einer geringen Menge von Brennſtoff, der zu einer leb⸗ 
haften Flamme angefacht wird, in einer ſehr hohen Tempera⸗ 
tur zu erhalten. Dieß kann nur bewirkt werden, wenn man 
erſtens Keſſel, Feuerheerd und Feuerkanaͤle ſo einrichtez, daß 
das Waſſer in einer beſtaͤndigen Berührung, mit einer größte 
möglichen Oberfläche fey, von welcher jeber Theil eniweber 
unmittelbar der ftrahlenden Wärme des Feuers, ober mittel 
bar der Luft ausgefegt ift, die durch das euer ‚gegangen ift 
und enblich in den Rauchfang entweicht; und wenn zweitens 
ein fo ftarker Zug auf dem Heerde erhalten wird, daß duch. 
Verbrennung eine Wärmernenge aus den Steinfohlen gezogen 
wird, welche hinlänglich ift, das Waſſer in der erforderlichen 
Temperatur zu erhalten und den Dampf mit binreichender. Ges 
ſchwindigkeit zu erzeugen. Zur Erreichung biefer Zwecke muß 
ber Kaften, welcher ben Heerd enthält, ganz von Waſſer umge⸗ 
ben, und unter der Höhe des Waſſerſtandes in bein Keffel ſeyn. 
Die der firablenden Wärme ausgefepte Oborflaͤche ſollte ſo groß 
ſeyn, als es mit der Groͤße der ganzen Maſchine vereinbar 
iſt. Die Vorzuͤge, die der Rocket in dieſen Hinſichten vor 
anderen Maſchinen beſaß, treten bei naͤherer Betrachtung 
hervor. Dann iſt es nothwendig, daß die Waͤrme, welche 
von der durch die brennenden Kohlen ziehenden Luft aufge⸗ 
nommen wird, dem Waſſer mitgetheilt werde, ehe ſie in den 
Rauchfang entweicht. Da die Luft ein ſchlechter Waͤrme⸗ 


4) Er erhielt nur einen Theil bes dem Rocket zuerkannten Preiſce, 
bat aber fonft Leinen Antheil an bem Gewinn der Dampfmas 
f&inenfabrik gehabt. 
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ketae id, fo muß, um dieß zu. bewirken, ieiuft in ben 
Zuͤgen des Heerdes in einer groͤßtmoͤglichen Oberflaͤche bes 
Berührung mit bein. Waſſet ausgefegt werden. "Keine Ders 
richtuug kann zu. dieſem Zwecke unpaffenber ſrhn, "als" ee 
aber zwei durch den Keffel: laufende grüße Möhren, wie: in 
den Alteken Dampfmagen. :. Die durch ben Mittelpunkt bikfes 
Röhren: ziehende Luft: war nicht in Beruͤhrung: mie ihres 
Dhrufläche.und ham folglich. faft in detſelben: Tamperatur 
bie fle bei: dem Ausgange aus dem Feuer ‘gehabt hatte, in 
bat Rauchfang. Nur derjenige Theil der Quft, der. zunächft 
an bes. Oberfläche der * hinſtteifte, Dee Dei Anal 
feine Waͤrme mit. '). id 
—8 u: 9 
+4). Nebek Me Einrichtung der ernitnten PRO, welche den Dampf 
av den Raudıfang trridt, geben wir hier eine‘ näyene Grfikrung. 
Big aufirärte aerichgrte Roͤhre hat sine ‚Fchr Kieine Muͤnduns 
die fig in der Mitte des Rauchfanges öffne. Dez Dampf, bez 
bei jedem Ausftrömen bie Luftſaͤule binauftreibt, die den Rauch⸗ 
faͤnd fältte, täßt einen Luftleeren Raum hinter ſich, den unmits 
telban die äußere Luft fügt, die nun buch hen Heerd firömt. 
So yirh nah Dampfausfirömung das Feuer lebhaft angefacht. 
Dickes kuͤnſtliche Luftſtrom ifk fo nothwendig, daß, wenn bie 
Blaſeroͤhre beſchaͤdigt ifk ober ein Led hat, die Maſchine faft uns 
wirlſam wich, weit ber gewoͤhnliche Bug des Kaudfangs nicht 
ſtaxk genug if. 

Je enger die Münkung der Roͤhre iſt, bee ſtaͤrker ift der - 
Luftzug und deſto mehr wird das Feutr angefacht. Es wird 
daher in berfetben Zeit mehr Dampf erzeugt, ober bie Kraft der 
Moſchine vermehrt. Dieß iſt bei der Befkimmung ber Wirkungs⸗ 
kxaft der Mafchine ein wichtiger Punkt, denn wenn der Durch⸗ 
mefisr der Blaferohre gefumden wird, fo aͤndert ſich auch die 
waͤrmeſtrahlende Kraft des Keſſels. In den Mafchinen auf der 

Badhn zwiſchen Eiperpoot unb Manchefter ift der Ducchmefler die: 
ke. Rabe 214, bis 244 Boll. Man verlieinerte die. Mündung 
nad und nach fo fehr ala es möglich war, ohne hen Durchgang 

des Dampfes zu hiadern, bis man endlich fand, daß ſich durch 
weitere Verminderung des Durchmeſſers nicht mehr Kraft erlan⸗ 
gen ‚ließ. 

Bei einem Durchmefler der Mündung von ur /g Zoll ober 
5 Quadratzoll Bräße u und bei Gplindern von 11 Zoll Duchmeffer, 

12° 
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. 86 giebt: verſchiedene Mittel, bie Oberfläche bes Waſſers 
auszuhehnen, die mis einer gegebenen, baffelbe durchziehen: 
den Luftmenge in Berührung ſteht. Dieß wuͤrde gefchehen, 
wenn man bie; Luft zwifchen neben einander Beftellten Platten 
durchziehen ließe, fo baß ber Luftſtrom in dünne Schichten 
getheilt wiirde und Waſſerſchichten zwiſchen ſich hätte, ober 
man koͤnnte bie Luft zwifchen Röhren durchziehen laffen, 
bie. einen geringen Unterfchieb der Durchmeſſer hätten, indem 
das Waffer durch eine innere Röhre ginge und zugleich mit 
Ber äußeren Dberfiäche der aͤußern Nöhre in Berührung wäre. 
Eine ſolche Vorrihtumg würde, dem Princip nah Watt’s 
Jacke oder Mantel ähnlich ſeyn, oder dem Eunbenfator in 
Cartwrigbt’& bereits befchriebener Maſchine. Bei ber 
Leichtigkeit, Heine Möhren zu verfertigen und fie in dem 
Keffel anzubringen, würbe diefe Vorrichtung wohl die aus: 
führbarfte feyn, wiewohl bie Geftalt einer Nöhre, geometriſch 
betrachtet, nichts weniger als günftig ift, eine in derfelben 
enthaltene Fluͤſſigkeit ihrer Oberflaͤche auszuſetzen. Die Luft, 


ober 190. Quadratzoll Flaͤche, d. h. bei einer Mündung, die nur 
Y/gn der Fläche der Gylinder beträgt, muß, wenn ber geſammte 
Dampf auf diefem Wege entweichen fell, feine Geſchwindigkeit 
in ber Röhre 38 Mal fo groß feyn, ats im Cylinder. Die Ge 
ſchwindigkeit ber Ausſtroͤmung im Rauchfange wird daher bei den 
Dimenfionen, die wir annehmen, 88 Mal fo groß als die Ges 
ſchwindigkeit des Kolbens ſeyn, oder 61% Mal fo groß als die 
Geſchwindigkeit der Maſchine, da diefe ohngefaͤhr ſechemal fo 
groß als bie Geſchwindigkeit des Kolbıns iſt. 

Bährt der Dampfwagen 30 engl. Meilen in einer Stunde, 
fo wird die Geſchwindigkeit ber Ausſtroͤmung der Blaſeroͤhre 
195. Meilen in einer Stunde glei ſeyn, oder 286 Fuß in einer 
Sekunde, und da biefe Geſchwindigkeit nicht blos durch Bas Gtres 
ben des Dampfes, in die Atmofphäre zu entweichen, hervorge⸗ 
bracht werben Tann, fo muß bei biefer großen Geſchwindigkeit 
ein Iheil ber Kraft der Maſchine fetbft verwendet werben,’ um 
den Dampf auszutreiben, db. h. um das Feuer auf dem Heerde 
anzufahen. Da nun bie Vermehrung ber Wirkung durch ein 
Opfer der Kraft hervorgebracht wird, fo muß ein Punkt kom: 
men, wo ber Bortheil durch ben Aufwand aufgewogen wird, der 
nöthig iſt, ihn zu erlangen, und wo aller Gewinn aufhört. 
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die aus bem Feuerbehaͤltniſſe ſtroͤmmt, und bei dem Durch⸗ 
gange durch den Keſſel in einer großen Anzahl kleiner Roͤh⸗ 
ren ſich vertheilt, kann ihren Ueberfluß an Waͤrme dem Waſ⸗ 
ſer mittheilen, ehe ſie in den Rauchfang geht. Dieß iſt 
alles, was ber ſchaͤrfſte Erfradungsgeiſt bewirken kann. Der 
Modet hatte 25 Nöhren, jede von 3 Zoll Durchmeſſer, und 
das Princip iſt feitbem in einem noch weiteren Umfange an⸗ 
gewendet worden. 

‚Wenn ber Luft, ehe fie ben Rauchfang erreicht, ein 
großer Theil ihrer Wärme entzogen wirb, fo kann bieß eine 
Solge haben, die auf ben erften Blid mit ‚der größten prak⸗ 
tifhen Schwierigkeit- verbunden zu feyn ſcheint; der Rauch⸗ 
fang würde. feinen Zug verlieren. Dieſer Schwierigkeit aber 
ward abgeholfen, indem man den überfläffigen, aus dem 
Gylinder entweihendem Dampf benugte, einen. Zug in dem 
Nauchfange hervorzubringen. Diefer Dampf wurde burdh aufs 
waͤris gerichtete Roͤhren mit folcher Gewalt getrieben, daß ein 
binlänglicher Euftzug zum Unfachen bes Heerbfeuers entfland. 

Man wird bemerken, daß ber Lufizug in dem Dampfs 
- wagen Rovelty nach einem. ganz verfchiebenen Princip her⸗ 
vorgebracht wirb, nämlich durch ein von der Maſchine beweg⸗ 
tes Geblaͤſe. Es fragt ſich in Beziehung auf dieſe beiden 
verfhiedenen Vorrichtungen, ob mehr Kraft verloren .gehe, 
wenn man den Dampf durch eine Roͤhre treiben läßt, wie 
bei dem Rocket, oder wenn man ein Gebläfe anwendet. Die 
Kraft welche erforderlich ift, den Dampf durch die Röhre zu 
treiben, muß durch die Kolbenbewegung. gegeben werden, 
und fie muß daher bie zum Treiben der Mafchine nothige 
Kraft um eben fo viel vermindern. — Auf ber andern Seite 
aber muß die zur Bewegung bes Blafebalgs im Noveliy 
erforderfiche Kraft von ber für die Mafchine nöthigen gleich- 
falls abgezogen werben. Es hat fih ergeben, daß die erfte 
Borrichtung die wirffamfte und ſparſamſte ift. 

Man wird begreifen, wie wichtig diefe Einzelheiten find, 
wenn man bedenkt, daß die Geſchwindigkeit, mit welder 
ein Dampfwagen ſich bewegen kann, keine andere Grenze hat, 
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eis bie Shhigkis, in einer gegebenen Zeit, Fine befkimmis 
Dampfmenge zu erzeugen. Jeder Kolbenhulr. Bewielt eine 
Untbrefung der Htäber unb verbraucht 2 Gylinber! voll Dampf, 
folglich entfpricht ein Eylinder. voll Dampf einer beftimmten 
Laͤuge der befahrenen Straße. ' Die Aufgabe, eine Mafine 
gu:bauen, bie einer ſchnellen Bewegung fähig ift, wird daher 
gelöst feyn, wenn ein ſchneller und reichlicher Bufuf von 
Wärme hervorgebracht und diefe Wärme dem Waſſer ſchnell 
und wirkfam mitgetheilt werden kann. 

Die Vorrichtung, ber Heerdkanal in Möhren abzuthets 
len, wurde: von Stephenfon nach ber Erbauung bis Rotkei 
nö viel;mweiter ausgedehnt, und ber Grunbfag lag in ber 
That fo: ſehr auf der Hand, bag man nicht einfieht, warum 
nicht gleich "anfänglich Möhren von .geringerem Durchmeſſer 
als; drei ‚Zoflıgebraucht wurden. In ben feitbem gebauten 
Maſchinen iſt die Kahl ber Dlöhren:verfchieben von 90 bie 
120. utıh des Durchmeſſer auf: 2 Beil und weniger herabges 
fegt, und.man hat in einigen Faͤllen fogar 150 Röhre, jebe 
von 177. Zoll im Durchmeſſer ängewendet. In dem Dampf: 
wagen Meteor find 20 Quadratfuß der Waͤrmeſtrahlung 
ausgefegt und 139 Fuß der Berührung ber. heißen Luft, in 
bem Arrow (Pfeil) 20 Quadratfuß der Wärineftrablung und 
145 der Berührung. der beißen, Luft. Die auf dieſe Weife 
erlangte Erfparung an Brennftoff zeigt folgende Zuſaimmen⸗ 
ſtellung, weiche augtebt, wie viel Konks erforberlich waren, 
um auf jeder der genannten vier. Mafchinen eins Tonne Luft 
eine englifche Meile weit fortzuſchaffen, fo wie das Verhaͤlt⸗ 
niß der Geſchwindigkeit. 


Gefhminig: —— 755 in 
it in Meis funden für die 
en auf die] Tonne auf eine 

Stunde. " Meite. | 


Mafhinen. 





Sansparel . . . 19 2,47 
Hhanit . > 2 2. i2 1,42 
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&eit der Eröffnung der Eiſenbahn zwiſchen Liverpool 
und Mancheſter ſind die Dampfwagen immer mehr verbeſſert 
worden. Kaum verging ein Monat, ohne daß eine Derän: 
derung in Einzelnheiten angegeben ward, um Brennftoff zu 
erfpaten, die Daınpferzeugung zu befchleunigen, die Abnugung 
ber Maſchine zu vermindern, die Staͤrke der verſchiedenen 
Theile zu vermehren. Dieß hat die Folge gehabt, daß die 
von uns genannten Maſchinen und andere aͤhnlicher Art, 
ohne daß ſie unbrauchbar oder abgenutzt geweſen waͤren, be⸗ 
feitigt worden find, um wirkſameren Play zu machen. Der 
Umſtand, daß indem Node und ähnlichen Mafchinen die 
Eylinber der Atmoſphaͤre ausgefegt waren, verurfachte eine 
bedeutende Wärmeverfchwendung, und ed wurde daher be 
ſchloſſen, ſie von der Außenſeite des Keſſels zu entfernen 
und fie in ein Gehaͤuſe unmittelbar unter dem Nauchfange 
zu ſtellen. Dieſes Behaͤltniß wurde durch die Raͤhe des Keſ⸗ 
ſels und noch mehr durch die heiße Luft, bie ftet aus ben 
Möhren einftrömte, erwärmt. Diefe Veränderung machte 
eine andere nothwendig, welche bie Wirkſamkeit der Maſchine 
verbeſſerte. Bei den aͤlteren Maſchinen wurde die Bewegung 
des Kolbens dem Rade durch eine Verbindungsſtange mitge⸗ 
theilt, welche an eine der Speichen auf der aͤußeren Seite 
des Rades befeſtigt war, wie Fig. 116 zeigt. Da nun bei 
der oben erwähnten Veraͤnderung die Cylinder ihren Play 
zwiſchen den Raͤdern unter dem Rauchfange erhielten, fo 
war jene Bewegungsart nicht mehr anwendbar, und man 
hielt es für beffer, die Kolbenftangen mit 2 Kurbeln zu vers 
binden, die in rechten Winkeln auf die Uchfen der großen 
Raͤder geftellt waren. Es ergab ſich, daß die Bewegung ber 
Mafchine dadurch gleichförmiger ward, und weniger Span⸗ 
tung ftatt fand, als bei der früheren Vorrichtung. Dage⸗ 
gen wurde durch die Anwendung einer Kurbelachfe ein bebeu: 
terrder Nachtheil herbeigeführt, da die aus einer folhen Sorm 
der Achſe nothwendig entftehende Schwaͤche diefer Theile nur 
durch große Dicke und Schwere beb Metalles ausgeglichen 
werden konnte, und felbft diefe Vorſichtsmaaßregel verhütet 
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nicht immer dad Zerbrechen ſolcher Achſen in ben Winkeln, 
welche die Kurbel bilden. Man haͤlt beffen ungeachtet bie 
Bortheile diefer Vorrichtung im Ganzen für überwiegend. 

Die beften jept gebräuchlichen Mafchinen haben zwei - 
Eicherheit6= Ventile, von welchen nur eins der Verfügung 
des Aufſehers überlaffen if. Die Hihe wird, da die Nöhren 
Heiner und zahlreicher als in den Älteren Mafchinen find, 
der Luft volllommen entzogen, ehe fie in den Rauchfang 
tritt. Bei dem geringeren Umfange der Roͤhren ift ein flars 
fer£uftzug noch nothwendiger als früher, und wirb dadurch 
bewirkt, daß der Dampf, der die Kolben bewegt bat, durch 
eine verengte Röhren Mündung in den Rauchfang getrieben 
wird. Diefe Vorrichtung laͤßt fi in der Art regeln, daß 
man den Luftzug nach ‚Belieben verftärfen kann. 

Einer der beften jept gebräuchlichen Dampfwagen ift in 
Sig. 122 dargeftellt. A ift der cylindrifche Keffel, durch def: 
fen untere Hälfte Nöhren laufen, wie bei dem Node. Es 
find deren gewöhnlich 80 bis 100, von ungefähr. 1'/, im 
Durchmeffer. Der Keffel ift gegen 7 Fuß lang. Das Feuer⸗ 
bebältniß befindet fid am Ende beffelben, bei FE wie bei dem 
Node, und ift auf ähnliche Weife eingerichtet. Die Cylin⸗ 
der find in einem Behältniffe am andern Ende, unmittelbar 
unter dem Rauchfange. Die Kolbenflangen werden durch 
Lenker in ihrer horizontalen Lage unterftügt und ed geben - 
von ihnen Verbindungsftangen unter bem Wagen zu den 
beiden Kurbeln, die auf die Uchfe der großen Mäder geftellt 
find. Die Wirkungen irgend einer Ungleichheit auf der Bahn 
werden durch die Federn aufgehoben, auf welchen die Mafchine 
ruht, da diefe Federn unter der Achfe der großen Näder und 
über der Achfe der Heinen find. Der Dampf wird den Eys 
lindern mittelft der gewöhnlichen Schieb - Ventile zugeführt 
und entzogen, die von einem auf die Achfe der großen Wa⸗ 
genräder geftellten ercentrifhen Rabe gefteuert werben. Die 
Bewegung wird von diefem excentrifchen Nabe dem Ventile 
durch Schiebſtangen mitgetheilt. Am Ende der Mafchine in 
ber Nähe bes Feuerheerdes F hat der Mafchinenwärter feinen 
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Ylay. Zwei Hebel C ragen am. Enbe hervor. Sie find mit 
den Dentilen durch Stangen verbunden um die Mafchine lei⸗ 
ten und ihre Bewegung regeln zu koͤnnen. Die Maͤder biefer 
Mafchinen find gewöhnlid von Holz und mit Eiſen heſchla⸗ 
gen; in ber neueſten Zeit aber bat Stephenſon in einis 
gen Sällen eiferne Mäder mit hohlen Speichen gewählt. Die 
Maſchine zieht einen Wagen nach füch, der Waſſer und Koh⸗ 
len führt. Bei einer leichten Ladung macht fie die Reiſe zwis 
fen Liverpol und Manchefter, - ohne friſches Wafler einzu⸗ 
nehmen. Bei fchweren Ladungen wirb gemöhnlid auf der 
Mitte der Bahnlinie Wafler eingenommen. 

Ueberblidten wir alles, was wir bis jept gefagt haben, . 
fo ergiebt füh, daß die Wirffamleit von Dampfiwagen auf 
Sifenbahnen hauptſaͤchlich von drei Umftänben abhängt, 1 


von der unbeſchraͤnkten Wirkungskraft des Zuges auf dem 


Feuerplatze, der darch das Forttreiben bes überflüffigen 


Dampfes in den Rauchfang hervorgebracht wird; 2. von der 


unbeſchraͤnkten Thaͤtigkeit der Vorrichtung, mittelſt welcher 
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der vom Heerde entweichenden Luft ihre Waͤrme durch die 
von Both angegebenen, durch den Keſſel lauſenden Roͤh⸗ 
ren entzogen wird: 3. von der Vorrichtung, die Cylinder 
durch Aufſtellung unter dem Rauchfange warm zu halten °). 
Dies find, minder bedeutende Einzelnheiten abgesechnet, die 
wichtigften Verbeſſerungen, welche kein Maſchinenbauer aus 
den Augen fegen ſollte. 


Die nach und nach erfolgte Einfuͤhrung dieſer Verbeſſe⸗ 
rungen der Dampfwagen hat eine verhaͤltnißmaͤßige Erhoͤhung 
ihrer Leiſtungskraft, und eine groͤßere Erſparung an Brenn⸗ 
ſtoff zur Folge gehabt. Sie find jehztt auf einen Punkt ges 
fommen, ber die erften Erwartungen ber hoffnungsluſti⸗ 


4) Robert Stephenfon, ein gefhidter und erfahrner Dampf⸗ 
wogenbauer, legt großes Gewicht auf diefe Bedingung. Andere 
baben fie in der neueften Zeit aufgegeben, um bie damit noth⸗ 
wendig verbundene Kurbel⸗Achſe entbehren zu koͤnnen. 


186: 
geun Mnternehmer eben fo fehr überfiäigt, ald er hinter ber 
Vollkommenheit, welche biefe wundervollen Maftbinen noch 
erreichen koͤnnen, gewiß zuruͤcbleibt. 

Beobachtungen, die im Fruͤhling 1832 auf der Bahn 
zwiſchen Liverpool und Mancheſter gemacht wurden, Tiefertet 
Ergebniffe, welche ungeachtet der feitbem eingeführten Ver⸗ 
befferungen. ber Maſchinen, im Weſentlichen noch biefelben 
-find: Der Dampfmagen Victory, 8 Tonnen und 2 Centner 
fihwer, zog 20 Güterwägen mit 92 Tonnen 19 Gentner La= 
bung auf dem Wege von Liverpool nad Mancheſter in einer‘ 
Stunde 34 Minuten 45. Selunden. Auf einer geneigten 
Ebene von 1 in 96 Suß- Steigung, bie ſich 1!/, Meilen weit 
erſtreckt, wurde der Dampfwagen vom einem andern, bem Sams 
fon, unterſtuͤtzt, und die Fahrt aufwärts warb in 9 Minuten 
vollendet. Es wurden auf der ganzen Fabet, 920 Pfund 
Steinloplen verbraucht, was em Verhältniß von '/, Pfund 
für jede Tonne auf die englifhe Meile gab. Auf ebener 
Bahn wurden 18 Meilen in 1 Stunde yurüdgelsgt, bei 4 
Fuß Ball auf eine Meile 21’/, Meilen in einer Stunde , bei der 
Steigung ber Bahn von 8 Fuß auf einer Meile 17°,, Meilen im 
einer Stunde. Der Dampfiwagen Samfon,: 10 Tonnen 2 Ceni⸗ 
ner ſchwer, mit 50 Pfund Dampfdrud und 150 Möhren im 
Senerplage, zog 50 mit KRaufmannsgütern vor 150 Tonnen 
Nettogewicht beladene Wagen, einfchließlicg der Wagen und 
Vorraͤthe, überhaupt ein Gewicht von 223 Tonnen 6 Gentner. 
Diefe Neife warb in zwei Stunden und 40 Minuten, ben 
Aufenthalt unterwegs mitgerechnet, zuruͤcgelegt, auf ebener 
Bahn 12 engl. Meilen in einer Stunde, bei einem Fall von 
6 Fuß auf eine Meile 16 Meilen in einer Stunde, bei 8 Fuß 
Steigung auf 1 Meile 9 Meilen in einer Stunde. Es wur: 
ben 1762 Pfund Kohlen verbraucht, oder ?/, Pfund für die 
Tonne auf bie Meile. 

Aus ben mitgetheilten Beobachtungen gebt hervor, baß 
ein Dampfiwagen, ber in gutem Stande ift und feine volle 
Ladung hat, ‚mit einem Aufwande an Seuerungsmitteln, ber 
etwa 8 Loth Koaks für die Tonne auf eine Meile beträgt, Las 
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ſten fortfchaffen kann. Bar: Beforgung. ber Maſchine firib dloe 
An Mafchinenwaͤrter und rin Heigburfche noͤthig. Es iſt 
jeboch zur bemerken, daß in ber Praxis die Maſchinen felten 
ihre volle Labang erhaͤlten, und werben geringere Ladungen 
fortgeſchafft, ſo muͤſſen aus nahe liegenden Orimben die vers 
bältnipmäßigen Koſten roͤßer ſeyn. Der wirkliche Aufwand 
an Seuerungsmitteln anf der Bahn zwiſchen Liverpool und 
Wancyeiter kann auf ungefähr ?/, Pfund Roblen für die 
Tonne auf jede englifche Miele angefchlagen werben. - 

Wit haben die Leiſtungskraft dieſer Maſchinen entwidelt, 
und muͤfſen un. auch einige der Mängel angeben, an wel⸗ 
chen fie leiden. Die großen. Anlagekoſten und ber bebeuteribe 
Aufwand für die Ausbeſſerung ber. Mafchinen haben bie 
gülfsmittel der Unternehmer ſehr angegriffen. Gitter. ber 
beten neuesen Dampfwagen koſtete gegen 800 Pfund Sterling. 
Es läßt ſich hoffen, baß durch den amfgeregten Wetteifer, 
darch bie aus vielfacher Mebung bervorgehmmbe Leichtigkeit 
kuͤnftig eine Setabfeguhg:ber Koſſen bewirkt werben Bönme. 
Melt bedentenber aber als das UnlagesKapital iſt ber Auf⸗ 
Wand, ber bie Ubnugung dee Maſchinen veranlaßt, und bas 
Zerbrechen derjenigen Iheile, die ber größten Spannung 
ausgefept find, hat Ausgaben veranlaßt, weiche bie Berech⸗ 
nungen der Unternehiner weit uͤberſchritien haben. Dieſer 
Aufwand muß zwar zum Theil dem Umftande zugeſchrieben 
werben, daß die Mafchinen in den Verhaͤltniſſen mb ber 


Anordnung ihrer Tpeile noch nicht den Grad von Wolllom: 


menheit erteicht haben, deſſen fle fähig find und der. Etfabs 
sung allein erreich.n kann, aber es giebt doch einige Raͤugel 
die in bie Augen fallen. Die, Enden der Keffel find Nach, 
und von Eifen, wie ber ganze Keſſel ſelvſt. Die durch den 
Keffel Laufenden Roͤhren waren bis auf bie neuefte Zeit von 
Kupfer, und waſſerdicht in die Enden des Keffels eingelaffen. 
Iſt ber Keſſel geheizt, fa werden die Möhren ih einem hös 
bern Grabe ausgedehnt, als die Übrigen Theile des Keffels, 
und baher häufig loder an ben Enden, wodurch fie leck wer« 
den, oder fich Erimmen. Die Nothwendigbeit, bie Roͤhren 
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heraus zunehmen und wieber zu befeftigen, verurſacht flete 
Ausgaben. Man wird ſich erinnern, daß ſich der Feuerheerd 
an dem einen Ende bes Keſſels unmittelbar unter der Oeff⸗ 
nung befindet. Der ſtarke durch das Feuer gehende Luftzug 
fuͤhrt Kohlenaſche hinweg und treibt ſie heftig in die Roͤh⸗ 
ren, beſonders die unteren, die daher ſehr balb verderben, 
da die Kohlenaſche ihre innere Oberflaͤche angreift. Nach 
kurzer Zeit muͤſſen einzelne Roͤhren durch neue. erfept werben. 
und wird dieß ‚verfäumt, fo zerfpringen fienicht feltn. Nach 
einer gewiffen Zeit müffen die Mafchinen ganz nene Möhren 
erhalten, was einen Aufwand von beinahe 70 Ph. Gt. 
‚macht, ben Verkaufswerth der alten eingerechnet. Dieſe Ab⸗ 
nutzung ber Möhren möchte ſich nermeiden laflen, wenn ber 
Heerd niedriger und weiter entfernt von ihren Deffnungen 
angelegt würbe, ober noch befier, wenn man ein Metallbes 
haͤltniß, daß fih mit Wafler anfüllen ließe, zwifchen bem 
Heerd und ben der Koblenafche am meiften ausgefepten Roͤh⸗ 
ren anbrächte. Die ungleiche Ausdehnung ber Röhren und 
bes Keſſels unter dem Einfluſſe ber. Hihe moͤchte ein unheil⸗ 
barer Mangel ſeyn, wenn man die jetzige Form der Maſchine 
beibehallen will. Könnte man ben Heerd und ben Rauch⸗ 
fang an demſelben Ende des Keſſels anbringen, fo daß die 
Möhren eine gekruͤmmte Geftalt erhielten,. fo würde die uns 
gleiche Ausdehnung Feine nachtheilige Wirkung haben, aber 
die Neinigung ber Möhren ſchwierig feyn, wenn fie wie jept 
ber Kohlenafche ausgefegt wären. Cine andere Urfache bes 
Aufwands ift die Abnutzung des Keffel- Endes, das der Wir⸗ 
kung des Feuers ausgefept ift und daher ſtets ausgeflickt, 
oft erneuert werden muß. 

Eine bedeutende Verbeſſerung iſt in der neueſten Zeit 
eingefuͤhrt worden, indem man ſtatt der kupfernen Roͤhren 
meſſingene genommen hat. Was auch die Urſache ſeyn moͤge, 
fo viel hat die Erfahrung gezeigt, daß meſſingene Röhren 
bei weitem nicht fo fchnell fi abnugen als Eupferne, 

Es .ift von einigen Gegnern der Eifenbahnen, noch mehr 
aber von Gegnern der jeut gebräuchlichen Dampfwagen bes 
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bauptet worben, daß einer der auf ber Biverpuol » Mandpefters 
Ciſenbahn gebrauchten Wagen jährlich 1500 Pfd. St. koſte, 
und daß die Unternehmer bie Abſicht Hegten, die Dampfwa⸗ 
gen ganz aufzugeben und ſtehende Dampfmafchinen oder 
Pferdekraft zu gebrauchen. Was die erfte biefer Behauptung 
betrifft, fo muß bemerkt werden, daß die Koften ber Aus⸗ 
befferung ſolcher Maſchinen wie. in Beziehung auf Zeit, -fone 
bern vielmehr auf Leitungen ober auf Entfernungen bie fie 
durchreist haben, berechnet werben follten. Dr. Larbner 
hat fich überzeugt, daß Mafchinen oft eine Entfernung von 
25,000 bis 30,000 engl. Meilen zuräd legen, ehe eine Er⸗ 
neuerung ber Roͤhren notwendig ifl. Während diefer Leis 
kungen mögen allerdings einzelne Möhren erfept werben 
muͤffen, und anbere Uusbefferungen nötbig feyn, deren Kos 
in «br gewiß unter dem’ erfien Unlages Kapital ſtehen. 
Die andere Behauptung, daß bie Aktiengeſellſchaft bie Ab⸗ 
ficht babe, ſtehende Mafchiten oder Pferde ftatt ber Dampfs 
wagen einzuführen, iſt durchaus ungegründet. Welche 
Berbefferungen man andy bei den Dampfiwagen anzubringen 
denken möge, bie Diveltoren haben gewiß nicht die mindeſte 
Adficht, in den Fortfchritten ber Derbefjerungen auf bie ans 
gegebene Weife rüdwärts zu geben. 
Die Koften der Dampfmagen haben ben feäpern Anfchlag‘ 
fo weit überfliegen, daß man «6 zu Anfange bes "Jahres 1834 
für angemeffen hielt, eine Unterfuchung über bie Urſachen 
bes Unterfchiebes zwifchen dem veranfchlagten und dem 
wirktichen Aufwande anzuftellen, mit ber Abficht, praktiſche 
Mittel zur Verminderung ber Koften aufjufinden. Es warb 
ein befonderer Ausſchuß ernannt, dem der Kaffıreer Booth 
zugefellt warb, um jene Unterfuchung zu führen. Die Er⸗ 
gebmiffe wurden in einam- gründlichen und befriebigenden 
Berichte dargelegt. Walker und Naftric hatten in ihrem 
frühern Gutachten, das die Unmendung von Dampfwagen 
empfahl, ten Anſchlag gemacht, daß die Fracht für bie 
Tonne 0,278 Penny ober eiwa einen Farthing auf bie Meile 
. betragen werde. Fuͤnf Jahre nach den von ihnen angeſtell⸗ 
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tee Unterladiusgen aber ergab: ſich⸗ daß bie wirklichen Kos 
Per ſich auf 0,088 Peany, ober Umad über einen halben 
Penny (4 Pfennige) fir die Tonne amf sehe Meile beliefen, 
weit über das Doppelte des urfprunglicen - Unfchlages. 
Booth war bemüht, bie Urſachen diefer Abweichungen zu 
enutdecken, inbem es die von Waller unb Mafritd: bei 
ihrer Schaͤzung angerommenen Umfloͤnde mil denienigen 
varglich, unterwelcden bie. Fonſcheffung ber. Waaren wirke 
lich ſtattfand. Der erſte Unterſchied, den er bemerkte, betraf 
bie Schnelligkeit her voriſhaffung. Der Varanſchlag hatte 
eine Gaſchwindigkeit von zehn engliſchen Meilen in einer 
Stunde angenemmen, und. et warde behauptet; Def eine 
vioxfache Geſchwindigkeit einen; Zufen yon 50: Progent: Krafk 
erforberu; würde, ohne bie Uhnspuug. ber Mafchine in Mech⸗ 
nung zu. bringen Nun aben ergab Krb, daß hie mixkiiche 
Geſchwindigleit Doppelt ſo groß.war, als die früßereRinnahate 
zum Grunde gelegt hatte, und Month: hielk es: für noͤthig 
in dieſer Beziehung 25 Prozent, mehr hinguptägen. :: ; : 
Der zmeite-Untprichieb hetraß ben Betrag: der Cadwugen: 
Der VBoranfphlag, hatte angenonmen, bat jeder Darwfwagea 
mit feiner. yollen. Ladung ebfahrem und. mit Derfelben: Die 
ganze Entfernung zuruͤcklegen werde. Die, Erfohrung aber 
hatte gezeigt, daß Matt einen vollen Ladung won Mancheſter 
bie Hälfte der. Jagen: iger. nachı Einempao! zuruͤckkam, und 
fatt daß bie Fracht auf dem ganzen. Wege wäre foctgefchafft 
worden, machten: viele Tauſend Tannen: :der Endung: nur Die 
Hälfte des Weges. Auch war die. tägliche. Babung :nichk 
aleichfoͤrmig, ſondern ungemein fchiyenlenh. Eth wutde 
ferner bemerkt, daß, man, um Suiten von An, Geitanprgen 
und. den zwifchenlisgenden Phaͤren - fortzufchaffen, ‚tägkich 
mehrmals, Damyfwagen von beiden Endpunkten her. Babır 
abſchickt, wohej man. mehr.den Zwechk: bat, einen. künftigen 
wohlthätigen Verfehr zu begründen als augenblicklichen Bes 
winn zu wachen. - Booth fchlug- bie aus biefen Umſtaͤnden 
hervorgehenden Nachtheile fo hoch an, daß er dem urſpruͤng⸗ 
lichen Vorauſchlage 33 Prozent hen zufuͤgte. 
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Gin anderer Unterſchieh ging qus den Beyerungtwit: 
tein hervor. In den Baranfchlags hatte man: Gteinkohleg 
aygenommen und den Preis. zu 'Y,, Schilling für bie Tonne 

herechnet. Spaͤter aber yerkot eine Parlanunids Ulis ben 
Gebrauch der Steinkohlzn, des Nauen wegen, mb bie 
Aktiengeſellſchaft mußte Kanada u 17% Sailing bis 
Jane nehmen. « 
. Wurden diefe, verfihishenen Abweichungen in. Buanung 
gehracht unb ber Auſchlag verbältniämäßig erhöht, fo ergah 
fih, baß bie Fortſchaffungs koſten auf 0,601. Penny ˖ fuͤr die 
Jonne auf die engliſche Meile ſtiegen, mas bis auf- Yıp Pens 
np. bem jegigen Koſtenbetxage gleich kommt. Dieſer Unter 
ieh wird auch binlänglich gerechtfartigt durch hie Abnupung, 
welche die vermehrte Schnelligkeit herbeifuͤhrte, beſonders 
wenn man, in Erwaͤgung zieht, daß viele Maſchinen gebaut 
wurden, ehe. man quf die erforberlicge große Gchurlligleis 
zöchnete. „Was iſt nun daß Ergebniß dieſer entgegengeſet⸗ 
ten und fi entgegen wirkenden Umſtaͤnde? fagt Beosh 
in dem von ihm, entworfenen Berichte bes Ausſchuſſes. 
„Und was iſt big jepige, Lage ber Geſellſchaft hinfichtlirh. der 
bewegenden Kraft?” Die Antwort ift, bafı fie ſich noch immer 
auf dem. Wege, eines Verſuches befinhet, um praktiſch die 
beile Bauart, und bie bauerhafteften Materialien. fün Dauıpfe 
wagen auszumjtteln, ‚weiche groͤgtre Pabungen: fortſchaffen 
unb eine größere Geſchwindigkeit erreichen ſollen, als mar 
noch var Eurzer Zeit, für möglich, hielt und als vor wenigen 
Jahren ber Fühnfte Erfinder ſich einbilden Ionnie, und daß 
alle Verfuche nicht mit ber ruhigen Ueberlegung ‚und ben ges 
weſſenen Schritten gemacht werben konnten, welche beilfame 
Dorficgt. gebietet, wobei jeder neue Gchritt:auf dam Wige 
der Entdeckung ſich bewähren muß, ehe man andere wagt, 
fondern mitten unter dem unruhigen Gebränge und bei aller 
Derantwortlichkeit eines zunehmenden Verkehrs. Die Dis 
reltoren wußten nicht, wie lange jebe Mafchine dauern würde, 
bis fie als unwirkfam bei Seite geftellt werben mußte, fons 
bern fie mußten Mafchinen haben, mochten fie gut oder ſchlecht 
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fen; fie erkannten die Mängel und Unvollkommenheiten, 
weiche ſich zu jener Beit nicht befeitigen Tiefen, aber fie 
mußten bie Mafchinen, troy allen Nachtheilen Eoftfpieliger 
Ausbefferangen in Bewegung halten. Roc immer ift bie 
fer große: Verſuch nicht: abgefchloffen, aber die größten 
Schwierigkeiten find meift uͤberwunden, unb-es läßt ſich mit 
Grund erwarten, daß die Koften in biefer Hinficht ſich bald 
bebeutend: vermindern werben, zumal wenn man erwägt, was 
bie Mafchinen jept leiſten, in Vergleichung mit den Leiſtun⸗ 
gen, die man vor zwei Jahren fa.” “ 

In dem mit dem 31. December 1881 gefchlöffenen haͤlben 
Jahre hatten 6 der beiten Dampfivagen (Planet, Merkur, 
Zupiter, Saturn, Venus, Aetna) 68,044 engl. Meilen 
(jede einzeln 8000 bis 12000) zurädgelegt. In dem mit 
dem 31, December 1833 gefchfoffenen halben Jahre aber 
hatten Die beften ſechs Maſchinen (Fupiter, Saturn, Sonne, 
Yetna, Ajar, Leuchtwurm) überhaupt 95,851 Meilen (jede 
einzeln 15,000 bis 17,000) zuruͤckgelegt. | 

- Die von Eifenbahnen zu erlangenben Vorthel⸗ werden 
bedeutend vermindert durch die Schwierigkeiten, welche aus 
ben Unebenheiten entſtehen, die man auf allen Straßen findet, 
die aber bei Dampfwagen aus beſondern Urfachen große 
Nachtbeile herbeiführen. Will man dad Wefen biefer 
Schwierigkeiten ſich erBlären, fo muß man bad Verhaͤltniß 
Beachten, dad zwifchen ber Zugkraft auf einer Ebene und 
auf einer ‚geneigten Fläche beſteht. Auf einer ebenen Bahn 
kann inan die Zugkraft, welche erforbet wird, um eine Las 
dung fortzuſchaffen, die auf Wagen von jeht gewoͤhnlicher 
Bauart rudt, vielleicht auf 7%, Pfund 2). für jede Tonne: 
anſchlagen, bh. wenn ein Wagen auf einer ebenen Eifen« 


1) Man rechnet jet gewöhnlich 9 Pfund auf die Tonne, aber, wie 
Dr. Lardner nach ben non ihm auf Eiſenbahnen angeſtellten 
Verſuchen annehmen zu dürfen glaubt, zu body, und er ift ber 
Meinung, daß feidft 71, Pfund als durchſchnittliche Zugkraft 
auf einer Ebene noch zu viel fey. 
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babır. mit einer Tonne beladen wäre, fo wuͤrde bie Pferbes 
Praft die erforderlich wäre, die Laſt zu ziehen, 7", Pfund 
gleich feyn, und wäre bie Laſt zwei oder drei Tonnen ſchwer, 
fo würbe bie erforderliche Kraft auf 15 oder 22”, Pfund 
fteigen. Diefe Zugkraft, die der Mangel einer volllommenen 
Gleichheit der Straße und die Reibung der Raͤder und Ach⸗ 
fen der. Wagen. nothwendig machen, ift diefelbe, mag bie 
Straße eben ober eine geneigte Fläche. ſeyn, und es wird 
baber, wenn man eine geneigte Fläche hinanfaͤhrt, dieſelbe 
Zugkraft derjenigen Kraft -binzufügt werden 'müffen, welche 
dem Streben ber Ladung, bie Ehene hinabzufallen, Enigegen 
° gefegt werden muß. Diefes Streben findet immer in dem 
Derbälimiß der Höhe zu ‘der Länge einer geneigten Släche 
ftatt, d. h. eine geneigte Ebene bei einer Steigung Yon 
1 Zuß in 100 wuͤrde einem Gewidit ven 100 Tonnen ein 
Streben hinabzufallen geben, das fich auf eine Tonne beliefe, 
und würde daher eine Tonne zu ber für eine ſolche Ladung 
auf einer volllommenen Ebene nöthigen Zugkraft hinzufügen. 
Da nun 7’), Pfund ungefähr '/,.. einer Tonnefind, ſo würde, 
wenn eine geneigte Ebene eine Steigung von 1 Fuß in 300 ober, 
was baffelbe ift, von 17'/, Fuß auf eine englifche Meile hätte, 
eine ſolche Anhöhe 7'/, Pfund auf die Tonne zu der Zugkraft 
hinzufügen. Eine geneigte Flaͤche diefer Urt würde baber 
eine boppelt fo große Zugkraft fordern, als eine volllommene 
Ebene. Tür jede 7 Fuß Steigung auf einer Meile muͤſſen 
der Zugkraft 3 Pfund auf die Tonne binzugefegt werden; 
wollen wir daher die Kraft ausmitteln, die erforderlich ift, 
eine Ladung eine. gegebene Steigung auf einer Eiſenbahn 
binanzufchaffen, fo muͤſſen mir zuerft 7%, Pfund ale bie 
jur Ueberwindung des Widerflandes der Straße nöthige 
Kraft rehnen und dann 3 Pfund für jede 7 Fuß Steigung 
auf eine englifche Meile hinzufügen. 

Es liegt am Tage, daß, wenn eine Eifenbahn mehrere 
geneigte Ebenen, felbft von der mäßigften Steigung hat, die 
auf derfelben gebrauchte forttreibende Kraft fähig feyn muß, 

in einem hoben Grade verftärkt zu werden, nach Verdauniß 
13 
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der Steigung, bie zu uberwinben if. Cine Ebene, bie 
62'/, Fuß in einer engl. Melle fleigt, erfcheint dem Auge 
kaum als eine. Anhoͤhe und doch verlangt fie eine vierfach 
verftärkte Zugkraft. 

Es iſt der thierifchen Kraft eigen, daß ihre Eiärke in» 
nerhalb gewiffer Grenzen, wie es bie Gelegenheit forbert, nad 
Willkuͤhr in Xhätigkeit gefept werden kann, bie Etärle ber 
mecdanifchen Kraft aber kann in dem eben beirachteten Galle 
nicht fo bequem verändert werden, außer in engen Grenzen. 

. Man bat verfucht, die Schwierigkeiten die für den Ge⸗ 
brauch der Dampfwagen aus geneigten Gbenen entfichen, 
auf verfchiedene Weiſe zu befiegen. 

1) Bei der Ankunft am Buße einer Steigung wird bie 
Ladung geiheilt und die Maſchine bringt biefelbe auf meh⸗ 
reren Sahrten hinan, indem fie nach jeder Fahrt leer hinab» 
gebt. Diefem Hilfemittel flebt entgegen, daß es Zögeruns 
gen. verurfacht, und bei einer großen Anzahl von Deifenden 
nicht ausführbar if. Hätte die Mafchine ihre volle Ladung 
fo würbe e6 nach ben oben gegebenen Auseinanderſegungen 
nötbig ſeyn, bdiefelbe in vier Abtheilungen hinanzubringen, 
wenn die Steigung 52 Buß in einer engl. Meile hätte. Bei 
der Sortfhaffung von Gütern hat man biefes Mittel auf ber 
Liverpool s Mancheſter⸗Bahn zuweilen angemendet. 

2) Es kann ein Hülfd- Dampfwagen am Fuße jeber 
Steigung bereit gehalten werden, um den Wagenzügen, for 
bald fie anlommen, Beiftand bei dem Hinanfahren zu Leiften. 
Gegen biejes Mittel fireitet der Einwurf, daß es koftipielig 
ift, immer eine Mafchine bereit zu halten. Es wuͤrde noth⸗ 
wendig feyn, da6 Feuer immer brennen zu laffen, es möge 
gebraucht werben oder nicht, fonft mußte ber TWagenzug bei 
der Ankunft warten, bis die Huͤlfsmaſchine in Thaͤtigkeit 
treten könnte. Wo aber Wagenzüge zu befimmien Zeiten 
aufbrechen und anlommen, wuͤrde diefer Einwurf weniger 
Gewicht haben. Auf ber Liverpool: Manchefter : Bahn wird 
dieſes Mittel jegt allgemein angewendet,. auf geneigten Ebenen 
von beträdhtlicher Länge kann es jedoch nicht vortheilhaft ſeyn. 
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3) Es kann auf bem Rüden der Anhöhe eine ſtehende 
Dampfmaſchine errichtet werden, mit welcher ein Wagenzug 
am Suße ber Steigung dur Stride verbunden wird. Gie 
würde im Stande ſeyn, einen oder zwei Wagenzüge auf 
einmal fammt ihren Daupfwagen beraufzuziehen, fobald fie 
angelommen wären, ohne daß Zögerung entftände, Es ift dabei 
aber nothwendig, die ſtehende Mafchine beftändig bereit zu hal⸗ 
ten, ihre Wirkungskraft auszuüben. Diefes Mittel iſt mit 
einem ftarken Perfonenverlehr kaum vereinbar, außer am 
Endpunkte einer Bahn. 

.4) Auf einer vollfommenen Ebene kann. die Verbindung 
zwifchen dem Keffel und dem Cylinder im Dampfwagen bee 
ſchraͤnkt werden, wenn man das Ategulator » Ventil theilweiſe 
fließt, um den Drud auf den Kolben bedeutend geringer 
zu machen als ben Dampfbrud in dem Keffel. Laͤßt fich 
unter ſolchen Umftänden ein hinlängliger Drud auf ben 
Kolben erlangen, um die Ladung auf ber Ebene zu ziehen, 
fo kann das Ventil, wenn ber Wagen fi der geneigten 
Ebene nähert, geöffnet werden, um auf. den Kolben einen 
Drud zu bringen, der in bemfelben Verhaͤltniſſe groͤßer iſt, 
als der fruͤhere Druck im Keſſel den Druck auf den Kolben 
uͤbertraf. Wird das Feuer ſo lebhaft unterhalten, daß waͤh⸗ 
rend des Hinanfahrens ein hinlaͤnglicher Dampzufluß ſtatt⸗ 
findet, und iſt die Steigung nicht verhaͤltnißmaͤßig groͤßer 
als bie erlangte Kraft, fo wird ber. Dampfmagen bie 
Ladung ohne weiteren Beiftand hinanziehen. Es iſt jedoch 
zu bemerken, bag in biefem Sale die Ladung der Mafchine 
geringer feyn muß, ale der Betrag, ben bie Adhaͤſion ber 
Raͤder auf ber. Bahn ‚au ziehen im Stande ift, denn diefe 
Adhaͤſi ion muß der für dieſelbe Ladung auf der geneigten 
Ebene erforderlichen Zugkraft angemeſſen ſeyn, fonft wuͤrden 
wie viel Kraftzuwachs auch durch das Oeffnen des Regulator⸗ 
Bentils gewonnen werben möge, die Raͤder ſich umdrxehen, 
ohne die Ladung weiter zu ſchaffen. Man hat dieſes Mittel 
auf der Liverpool: Manchefter Eiſenbahn gewöhnlich bei ber 
Fortſchaffung von Meifenden gebraucht, und es iſt in ber 
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That auch das einzige bis jeht bekannte, das mit der für 
diefe Art von Verkehr noͤthigen Schnelligkeit vereinbar tft; 
boch fteht ihm entgegen, daß ein weit höherer Drud im Kefr 
fel.unterhalten werden muß, als für bie Sortfchaffung der 
Ladung auf den ebenen Xheilen ber Bahn nothwendig iſt. — 
Bei der Anwendung biefes Mittels läßt fich ber Erfolg bes 
deutend erhöhen, wenn man während des Hinanfahrens ben 
Zufluß des Speifewaffers hemmt. Dan wird fich erinnern, 
daß ein Gefaͤß mit Faltem Waffer ſich auf bem Vorrathswagen 
befindet, welcher der Mafchine folgt, und baß das Waffer aus 
bemfelben mittelft einer von ber Mafchine in Bewegung ges 
fegten Pumpe in den Keffel getrieben wird. Diefe Pumpe 
ift fo eingerichtet, daß fie fo viel kaltes Waſſer zuführt, ale 
der Veidampfung gleich ift, fo daß ſtets diefelbe Wafferinenge 
im Keſſel iſt. Auf der andern Seite aber ift iſt klar, daß der 
Zufluß diefes Waffers die Derbampfung leidjt hemmen kann, 
denn während es zu der Temperatur bed Waffers, mit wel⸗ 
chem es ſich vermifcht, erhoben wirb, muß es einen betraͤcht⸗ 
lichen Theil der von dem Feuer gegebenen Wärme in fi auf⸗ 
nehmen. Der Maſchinenwaͤrter kann bei dem Hinanfahren 
um die Dampferzeugung zu befpleunigen, die Thaͤtigkeit ber 
Wafferpumpe hemmen. Die Verdbampfung wird dann mit 
vermehrter Schnelligkeit gefcheben, und der dadurch herbei: 
geführte Waſſermangel kann auf der nächften ebenen Bahnlinie 
durch die Pumpe erfegt werden, . oder noch mwirkfamer bei der 
nächften Senkung der Bahn, wo die Ehätigfeit ber Mafchine 
unterbrochen ift, und der Wagenzug vermöge. feiner eigenen 
Schwere hinabgeht. Diefed Mittel kann auf den für Reiſende 
beftimmten Eifenbahnen mit Erfolg angewendet werden, wenn 
bie geneigte Ebene nicht über 18 Fuß Steigung in einer engli- 
fhen Meile hat, und felöft Steigungen von 36 Fuß in einer 
engl. Meile koͤnnen auf diefe Weife überwunden werden, wenn 
man einen Theil der bewegenden Kraft opfern will. Da biefes 
Opfer jeboch beträchtlich ift, fo wird es vieleicht immer beffer 
fein, bei fteileren Steigungen Huͤlfsmaſchinen anzuwenden. 

Die Berbindung zwifchen dem Kolben des Eylinders 
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und ben Beruͤhrungspunkten ber Mäder mit ber Bahn kann 
bei der Ankunft auf einer geneigten Ebene fo geändert werben, 
daß der Kolben eine ftärkere Wirkung auf die Näber ausübt. 
Dieß laͤßt fich auf vierfach verfchiedene Weife bewirken, aber 
man hat bis jeyt kein hinlänglich einfadyes Mittel aufgefunden, 
des praktiſch ausführbar wäre, und felbft wenn ein geeignetes 
Mittel ſich darböte, fo müßte, wenn anders nicht zu gleicher 
Zeit bie treibende Kraft an Stärke zundhme, die Gefchwindigs 
feit der Bewegung fich in bemfelben Verhaͤltniſſe vermindern, 
ale bie Wirkungskraft bes Kolbens auf bie Mäder fich verftärkte, 
So würde auf ber geneigten Ebene der Liverpool» Bahn, bie 
eine Steigung von 55 Fuß in einer engl, Meile hat, die Ges 
ſchwindigkeit auf beinahe ein Viertheil des Betrages vermins 
bert werben, ber aufdem ganz ebenen Theile erlangt wird, 

Welche Mittel man aber auch anwenden möge, um 
Steigungen zu überwinden, fo ift das Hinabfahren mit Uns 
bequemlichkeiten verbunden. Die Fahrt abwärts wirb durch 
bie Schwerkraft befehleunigt, und wird der Wagenzug nicht 
aufgehalten, fo kann das Hinabfahren, wenn bie geneigte 
Ebene, felbft bei geringer Steigung, von beträchtlicher Länge 
ift, mit einer Schnelligkeit verbunden feyn, die fehr gefährs 
lich feyn würbe. Der Hemmſchuh, ben man bei einer Fahrt 
bergab ‚auf Heerſtraßen gebraudt, kann auf. Eifenbahnen 
nicht angewendet werden, und felbft eine fperrende Vorrich⸗ 
tung, bie man bei ben Raͤdern anwenden könnte, wuͤrde nicht 
ganz fiher feyn. Die Reibung, welche durch bie fehnelle 
Bewegung bes Mades hervorgebracht wird, entzündet zus 
weilen das Holz, und Eifen wuͤrde unzuläffig feyn. 

Nah allem, mas wir angeführt nnd auch ſchon im 
zweiten Kapitel zu beieifen geſucht haben, ift Har, daß 
beträchtlich geneigte Ebenen bei dem jegigen Stande unferer 
Kenntniffe ber vortheilhaften Benutzung einer Cifenbahn 
hinderlich, und ſelbſt geringe Steigungen mit großen Nachs 
tbetlen verbunden find ’). 


4) Es ließe ſich bei Veränderungen der ebenen Bahn eine ähnliche 
Borrihtung anbringen, wie bei Schleuſen in Kandlen. Der 
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Sollen bie jegt auf Eiſenbahnen gebraͤuchlichen Dampfs 
wagen ihre volle Wirkungskraft äußern, fo ift e6 nothwen⸗ 
big, jeder Mafchine eine fehr beträchtliche Ladung zu geben. 
Es ift, wie jetzt unfere Kenntniffe ftehen, nicht möglich, 
"drei Dampfwagen diefer Art, beren jeder eine Laft von 30 
Sonnen zöge, mit benfelben Koften zu bauen und mit den⸗ 
felben Wirkungskraft zu benugen, als einen Dampfmagen, 
der 90 Tonnen führte. . Daraus entftebht eine Unbequemlichs 
Beit und eine Schwierigkeit, wenn man dieſe Mafchinen zu 
einer der einträglichften Fortfhaffungsarten, zu dem Pers . 
fonenverkehr benupen will. Es ift nicht möglich, ſelbſt 
zwiſchen Städten, bie ein fehr bebeutender Verkehr verbins 
det, bei jeder Fahrt fo viel Neifende zu finden, daß eine 
ſolche Mafchine auf einer Eifenbahn gebraucht werden koͤnn⸗ 
de?). Die Schwierigkeit zu einer beftimmten Gtunde eine 
fo anfehnliche Zahl von Reiſenden zu erhalten, um die Fahrt 
machen zu Können, liegt zu Tage, und es giebt daher Fein 
anderes Mittel, diefem Nachtheile abzuhelfen, als biefelbe 
Mafchine, die zur Sortfchaffung von Reiſenden gebraucht wird, 
auch zur Sortfhaffung von Gütern zu benugen, fo baß 
Guͤter die Ladung ergänzen können, wenn ber Perfonenver: 
kehr fie micht giebt. ft der Güterverkehr hinlaͤnglich, fo 
innen folde Mafchinen mit ihrer vollen Labung abfahren, 
was auch immer die Zahl der Neifenden feyn möge. 


Wagenzug koͤnnte auf eines Flaͤche gehen, die durch ein Ma⸗ 
ſchinenwerk ſich heben ließe. So würden bei einer Veränderung 
der ebenen Kläche der Bahn gleihfam Stufen von einer Ebene 
zur andern führen, auf welche die Ladungen durch eine Kraft 
gehoben werden koͤnnten, welde die Maſchinerie in Bewegung 
feste. Man würde dann ben Vortheil haben, dag die Magens 
zuͤge immer auf einer Ebene gingen. 

4) Bei Gelegenheit eines Wettrennens in Newton, 15 Meilen von 
Liverpool, wurden zwei Dampfwagen abgeſchickt, bie Reiſenden 
abzuholen. Einer berfelben wurde durch einen Unfall gehindert 
bie Kuͤckfahrt zu machen, und beide Wagenzüge wurden an eine 
Machine gehängt, bie bei disfer Gelegenheit 800 Prefonen zog. 


I) 
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Mir haben aus dem Geſagten erſchen, daß die Dampf⸗ 
wagen, welche in ber Mafchinenfabrik der Herren Nob ert 
Stepbenfon und Eomp. in Neweaſtle upon Tyne bie beten 
find. Nirgends konnten auch Verbefferungen ficherer unb 
fchneller erfolgen, als in diefer Fabrik, wofelbft der bei weis 
tem größe Theil der. auf dem Liverpooler Schienenwege 
arbeitenden Maſchinen erbaueb wurde. Jede auf der Bahn 
mit ber zuleht gefertigten Machine im großen Maaßſtab 
erlangte Srfahrung, konnte fchon bei dem Bau ber naͤchſt⸗ 
folgenden benugt werben, um Maͤngel zu befeitigen und bie 
Wirkung zu vermehren. In ber That zeigen bie auf der 
Liverpooler Bahn arbeitenden Maſchinen biefes allmählige 
Sortfchreiten fehr beutlih, ba kaum zwei berfelben ganz 
einerlei Form⸗ Abmeffung und Einrichtung baden. 

Es iſt bei einer fo verwidelten Mafchine, wie ein Dampfe 
wagen, nöthig, nicht bei allgemeinen Befchreibungen, wie 
wir fie oben gaben, fleben zu bleiben, fondern eine recht , 
ſpezielle zu geben; wir wählen dazu bie von Stepbenfon 
für die Brüffgler Eiſenbahn gelieferte und mit der laufenden 
Mro. 88 (der von ihm fabricirten Maſchinen) bezeichneten 
Maſchine, bie von dem Herrn Waſſerbaumeiſter Herz zu 
Hattingen am Rhein, in ben Verhandlungen bes Berliner 
Gewerbvereins“, Jahrg. 1835, Ate Lief. S. 183 ꝛc. fo ſchoͤn 
befchrieben worben iſt. Diefe immer. fortfehreitenden Verbeſ⸗ 
ferungen machen «8 erklaͤrlich, daß das Stephenſon'ſche 
Syſtem jetzt faſt ausfhließlih auf Sifendahnen angewendet 
wird, benn auch andere Werkftätten, z. B. bie von Bury 
in Liverpool arbeiten bamad und auch auf der trefflichen 
Ruͤrnberger Bahn find fie angewendet, — Worin bie Ver⸗ 
befferungen biefer neueften Mafchinen beftehen, ſoll weiter 
unten nacdhgemwiefen werben, nachdem die Mafchine im allges 
meinen befchrieben worden ift; vorläufig wird hier bemerkt, 
baß durch diefelbe: 1) größere Geſchwindigkeit und Kraft 
2) Erſparung an Brennmaterial; 3) größere Dauer ber Mas 
fine und. mehrere Schonung des Schlenenwegs in bebeus 
tendem Grade erlangt worben ifl. — Im Allgemeinen find, 
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wie ſchon bemerkt zweierlei Arten von Lokomotivmaſchinen 
im Gebrauch, leichtere, welche vorzugsweiſe zum fchnellen _ 
Transport mit geringerer Ladung, und ſchwerere, welche 
zum langfamern Transport mit ſtarken Ladungen beflimmt 
find, weil die Erfahrung gelehrt hat, daß beide Foͤrderungs⸗ 
arten mit benfelben Mafchinen nar fehr ungünftige Nefultate 
geben. Die in dem Solgenden befehriebene Mafchine, gehört 
zu der leichtern Art, weicht aber in der Konftrultion nur 
febr wenig von ber fchwerern ab, weshalb leytere nicht bes 
ſonders gezeichnet ift; jeboch follen die Abweichungen bei ber 
folgenden allgeineinen Belchreibung namhaft geinacht werben. 


Allgemeine Befhreibung der Mafgine. 


Faf. XL, Sig. 123 und 124 zeigt die Seiten und Hit, 
teranficht, Taf. XU. Fig. 125 den Laͤngendurchſchnitt, Fig. 126 
ben Querburchfchnitt der Heigfammer und Taf. XIIL Sig. 127 
den Grundriß der Mafchine ohne Keffel. 

Auf einen von ſechs Raͤdern unterſtuͤtzten hölzernen, 
durch aufgelegte eiſerne Platten verſtaͤrkten Rahmen iſt der 
cylindriſche, aus Eiſenblech beſtehende, mit einem hoͤlzernen 
Mantel umgebene, Dampfleffel durch Traͤger und Streben 
befeftigt. Mit der hintern Bodenplatte des Keſſels ift bie 
Heitzkammer verbunden, welde aus ftarken Kupferplatten 
befteht, und von einer Wafferfchicht umgeben iſt, die ein mit 
dem Keflel verbunbener Mantel von Eifenblech einfchließt. In 
gleicher Urt ift mit der vordern Bodenplatte des Keſſels eine 
kuͤrzere Kammer verbunden, auf deren Boden fich die beiden 
horizontal liegenden Zreibeylinder befinden, und über welcher 
die Rauchroͤhre angebracht iſt. Diefe beiden Kammern fliehen 
durch 100 (bei den größern Mafchinen 140) enge meflingne 
Nöhren, welche der Länge nach durch den Keffel gezogen 
find, in Verbindung und leiten die in der Heiplammer ſtark 
erwärmte Luft durch das Waſſer des Keſſels in den Schorn= 
ſtein. Die tiefer als der Keſſel veichenden beiden Kammern 
find ferner durch vier eiferne Schienen mit einander vereinigt, 
welche den Zweit haben, der ganzen Verbindung eine größere 
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Steifigkeit zu geben, befonders aber um die erforberlichen 
Befeſtigungs⸗ und Stuͤhzpunkte für ben Mechanismus dars 
zubieten. Da der Raum für den Dampfvorrath Hin Keffel 
verhältnißmäßig nur fehr gering ift, und das ſtark fiedende 
Waſſer in demfelben hoch auffprudelt, fo wuͤrde, wenn der 
Dampf unmittelbar aus diefem Raum in die Gylinder träte, 
eine große Menge Waſſer mit in biefelben gelangen und fehr 
binderlih werben. Deßhalb ift auf der Oberfläche des Keſ⸗ 
fels ein kupferner oben halbkugelfoͤrmig gefchloffener Cylin⸗ 
der angebracht, in welchem der unvermifchte Dampf auffleis 
gen und fich fammeln kann. Won bier wird er mittelft einer 
Möhre, welche ſich in zwei Arme fpaltet, den beiden Cylin⸗ 
dern abwechſelnd zugeführt. Der benugte Dampf entweicht 
durch eine bis in den Schornftein reichende Roͤhre, und bes 
fördert den Luftzug in dem leytern auf eine ungemein Iräfe 
tige Weiſe. Die in Bewegung gefegten Kolbenſtangen, welche 
durch angebrachte Leitungen in ihrem horizontalen Gang er: 
halten werden, wirken mittelſt Lenkerſtangen auf ‚die beiden, 
im rechten Winkel geftellten, Krummzapfen ber Hauptare, 
auf welcher die beiden großen Treibraͤder befefligt find; dieſe 
erzeugen auf dieſe Weiſe eine Umdrehung. der legtern, und 
damit die Tortbewegung der ganzen. Mafchine. 

Zwifchen beiden Krummzapfen fi find auf ber abgebrehten 
Are ber Treibräber zwei mit einander verbundene excentrifche 
Scheiben. angebracht, welche durch zwei Steuerungsſtangen 
mit den ESchiebeventilen der Dampfcylinder verbunden find, 
und ſich feitwärts rechts oder links gegen einen Ruppelungss 
ring fchieben laffen, der ihnen die Bewegung der Radaxe mit: 
theilt. . Wenn bie excentrifchen Scheiben von dem einen Kup⸗ 
pelungsring gelöst, und mit dem andern, um bie Zeit eines 
halben Kolbenhubes fpäter eingreifenden, verbunden find, 
fo wird dadurch der Dampfzutritt in die Cylinder verwechfelt, 
und eine Bewegung der Mafchine in der entgegengefepten 
Richtung hervorgebracht. 

Durch eine Hebelvorrichtung kann vom Stande bes Mas 
ſchiniſten aus bie Verbindung der Ventile mit der Treibare 
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aufgehoben und ber Gang der Mafchine durch Zugſtangen, 
die mit ben Ventilen in Verbindung fleben, von demſelben 
nad) Belieben geregelt werben. Zur Speifung des Keffels 
dienen zwei Drudpumpen, beren ebenfalls horizontal arbei= 
tende Kofbenftangen burch bie ber Dampfeplinder unmittelbar 
in Bewegung geſetzt werden. 

Das Waſſer befindet ſich in einem, ber Maſchine anges 
bängten Munitionswagen, von welchen aus es ben Pumpen 
durch Federſchlaͤuche, die burch Schrauben mit bemfelben 
verbunden find, zugeführt wird. Die Belgen ber beiden 
großen Treibraͤder find nit, wie bie vier Leitungsräber, 
mit vorfpringenden Mänbdern verfoben, fondern haben eine 
ganz ebene Bahn, welche aus einem abgebrehten Kranz von 
gewalztem Eiſen befteht. Der ben Keſſel fo wie bear ganzen 
- Mechanismus tragende Rahmen wird von ſechs Druckfedern 
unterſtuͤtzt, welche auf ben Axenpfannen ruhen, die Laft 
gleichförmiger vertheilen und die Stoͤße aufheben, welche ber 
Derbindung aller Mafchinentheile fehr verderblich ſeyn würs 
den. Ueber ber Heigkammer befindet ſich das Einſteigeloch, 
durch welches man in das innere des Keffels gelangen kann, 
und auf der Oberfläche des Keſſels ſelbſt find die beiden Si⸗ 
cherheit6 » Ventile angebracht, von denen das eine dem Dias 
ſchiniſten unzugänglid if, das andere aber mit einer Feder⸗ 
wage in Berbinbung fieht, welche die Stärke des Dampfe 
druckes anzeigt. Der Waflerfiand im Keffel wirb durch eine 
Glasroͤhre marlirt, und kann außerdem durch zwei Probirs 
haͤhne unterfucht werden. Der Zutritt bes Dampfes zu ben 
Zreibeylindern wird burch einen im Hauptdampfrohr anges 
brachten Hahn regulirt, welcher mittelft einer durch ben 
Keffel gehenden und über der Feuerungsthuͤr mit einer Kur⸗ 
bel verfehenen Axe ganz oder zum Xheil geöffnet und ver⸗ 
ſloſſen werben Kann. 

Bei ber größeren Mafchine werben durch bie Kolbenſtan⸗ 
gen ber Dampfcylinder zwar auch nur zivei Mäder ummitiels 
bar in Bewegung geſetzt, dieſe find aber mit noch zwei andern 
Durch Zugflangen verkuppelt, ſo daß die Maſchine mit vier 
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Zreibrädern arbeitet, folglich ein größerer Theil bed Gewichte 
berfelben auf die zur Sortbewegung erforderliche Abhäflon ber 
Mabefelgen mit den Echienen verwendet ‚wird. Die Heinere . 
Maſchine wiegt 9 Tonnen, davon 5 Tonnen 8 Zentner auf 
den Zreibrädern, die größere wiegt 10 Tonnen 10 Zeniner,, 
davon 8 Tonnen 8 Zentner auf ben Zreibrädern ruhen. 

Diefe allgemeine Befchreibung gewährt ſchon eine Ueber⸗ 
fit der feit den jahre 1830 eingeführten Verbefferungen 
im Bau dieſer Maſchinen, namentlich in Bezug: 

1) Auf größere Geſchwindigkeit unb Rrafterzeugung. Beide 
find von der Menge und Stärke bes in einer gewiffen 
Zeit producirten Dampfes abhängig. Die Dampferzeus 
gung ift aber vermehrt worben: 

a) durch Vergrößerung ber Oberfläche ber Theile bes 
Keffels, welche den Einwirkungen der Hitze ausge 
fegt find, insbeſondere durch Vermehrung der 
Heitzröhren. 

b) Durch Vermehrung des Gewichts der Maſchine, 
welche fie in den Stand ſeht, auch auf geneigter 
Ebne noch eine angemeffene Laſt fortzubemwegen. 

e) Dur) Vermehrung bes Zuge, indem jeht bie Cy⸗ 
linder unter dem Schornftein liegen, und ben ges 
brauchten Dampf. durch eine auffteigende Roͤhre 
unmittelbar in bemfelben aushauchen. 

2) Auf Erfparung von Brennmaterial, durch: 

a) Bekleidung bes Keffels mit einem hölzernen Mantel. 

b) Berlegung der Eylinder in eine Kammer, burd weis 
che bie aus den Bugröhren ſtroͤmende heiße Luft gebt, 
und wenigftens die Temperatur bes Dampfes bat. - 
Beide Einrichtungen verhindern eine Abkuͤhlung ber 
Dampfbehälter, wodurch mit gleihem Brennmate: 
rial eine höhere Spannung mit weniger Brennmas 
terial auszulommen iſt. 

e) Durch Vermehrung bes Gewichts ber Maſchine, wel» 
ches fie fähig macht, eine größere Ruglaft mit ver 
bälmigmäßig geringerm Brenmmaterial fortzus 
ſchaffen. 
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3) Auf größere Dauer ber Mafchine und Eifenbahn: 

a) durch horizontale Lage der Zreibeylinder, wodurch 
bie Stöße fat ganz vermieben werden, weil bie 
Kraft parallel mit der Bahn und in ber entgegens 
gefegten Richtung mit den Wirkungen ber Sebern 
arbeitet. 

b) Durch Verlegung ber Ungriffspunkte ber Kraft oder 
ber Krummzapfen, zwifchen bie Treibräder, indem 
ſowohl die Bahn, als noch mehr die Maſchine fehr 
litten, als diefelben nody auf ber Außenſeite an ein⸗ 
zelne Nadfpeichen angebracht waren. 

c) Dur Verflärlung ber Mafchineniheile und ihrer 
Verbindung, welche zuläflig wurde, als fih aus 
ben sub 1 und 2 angegebenen Urfachen ergab, daß 

ſchwerere Maſchinen einen verhaͤlinißmaͤßig groͤßern 
Effekt leiſten, als ſo leichte, wie urſpruͤnglich ge⸗ 
fordert waren. 

d) Durch Anwendung meſſingner Zugroͤhren, welche 
laͤnger halten, als die fruͤher angewendeten ku⸗ 
pfernen. 

Nach dieſer allgemeinen Ueberſicht der Einrichtung und 
Bewegung dieſer Dafchine kommen wir zur Befchreibung 
der Einzelnheiten berfelben, wobei bemerkt wird, daß alle 
angegebenen Größen ih auf englifhes Maaß und Gewicht 
beziehen. Da diefes Maaß, weldes nur wenig von dem 
preußifchen verfchieden if, beim Bau ber Maſchine zum 
Grunde gelegt war, fo ift eine. Nebultion auf preußifches 
Maaß nicht vorgenommen worden, welche bei den meiften 
theils Meinen Ubmeffungen Brüche -gegeben hätte, welche die 
Ueberficht erfchwerten, ohne praktifchen Nuten zu gewähren. 


4. Das Wagengeftell: 

Daſſelbe befteht aus einem rechtwinklig zufammengefehs 
ten hölzernen Rahmen, 16°/, Suß lang, 6°, Zuß breit. Die 
Balken, aus welchen er gebildet ift, find 7 Zoll hoch, 4 Zoll 
Bart, und mit ”/, Zoll ſtarken Gifenplatten beſchlagen. Dies 
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fer Mahmen wird von ſechs Stüd 3 Fuß Tangen Druckfedern 
getragen, welche in ber Mitte durch die Panne ber Radaxe 
unterflügt werden. 

Die beiden mittleren befinden ſich, wegen ber höhern 
Lage ber Treibräderaxe, über den vier andern unter bem 
Rahmen. Lepterer Tiegt gartz frei auf den in die Höhe ge: 
bogenen Enden ber vier äußern Federn, und damit ‘er fi 
nicht verfchieben kann, find bie Eifenplatten, mit welchen 
die berührten Flächen bekleidet find, auf beiden Seiten wie: 
ber gebogen. Die Enden ber beiden mittlern Sebern find 
burch bewegliche Zmifchengelenke mit dem Rahmen verbunden, 
der auf den zu treffenden Stellen mit den nöthigen-Schraus 
benbolzen zur Befefligung verfehen, und an ihnen aufgehan- 
gen ifl. Die Pfannen, in welhen ſich die Außerften Enden 
der Radaxen breben, werben jede durch zwei verbundne, *, 
Zoll ſtarke Badenftüde die an ben Langbäumen des Nah: 
mens befeitigt find, getragen und dienen, die gleichfoͤrmige 
Entfernung, fo wie den höchft wichtigen Parallelismus der 
Mabaren unter fi zu erhalten. Damit aber burdy  diefe 
Berbindung die Wirkfamkeit der Federn nicht aufgehoben 
werde, ift jede biefer Backen mit einem Schlig verfehen, wel⸗ 
cher der Büchfe eine freie Vertikalbewegung verftaitet. Die 
untern freiftebenden Enden der Backenſtuͤcke find zur Erlan- 
gung einer größern Steifigkeit der ganzen Verbindung unter 
fi und mit den Rahmen durch Strebeftängen verbunden. 
Der vordere Querbatten des Nahmend ift 1 Fuß hoch, und 
fpringt nach der Unterfeite vor, mofelbft, wie Sig. 123 Taf. XI 
zeigt, zwei runde elaflifche Vorſpruͤnge angebracht find, durch 
welche der Stoß aufgefangen wirb, wenn bie Maſchine hin 
ter der Laft angebracht ift, unb biefelbe vor ſich binfchiebt. 
Auf dem beichriebnen Rahmen ift der mit feinen beiden Kam⸗ 
mern verbunbne Keffel befeitigt, und zwar in ber Mitte durch 
eine quer über den Rahmen gelegte Schiene, von deren Er: 
ben aus Schrägftreben bis zu einem Drittel der Keſſelhoͤhe 
reihen; an ben Seiten ber beiden Kammern aber burch bloße 
Streben, welche in Sig. 1423, 124 und 126 angedeutet find. 
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Der übrig bleibende Raum von 2 Fuß Länge auf dem hintern 
Theil des Rahmens ift mit Brettern belegt, und bildet den 
Stand ded Maſchiniſten, ber auf beiden Seiten durch Gelaͤn⸗ 
ber gefichert if. Die über ben Rahmen vortretenden Theile 
der Räder find mit Rapfeln uͤberdeckt, fo daß der Mafchinift und 
Heiger nicht durch dieſelben befhäbigt werden kann. Die tiefer 
als der Kefjel reihenden Kammern ded Seuerraums und. ber 
Cylinder find durch vier eiferne, an ihren Enden umgebogene 
und an die Wände biefer Kammern gefchraubte, Schienen zz, 
Gig. 125 und 127, von 3 Zoll Höhe, ’,, Zoll Stärke mit 
einander verbunden. Diefe Schienen werden zugleih zur 
Befeftigung der erforderlichen Zapfenlager, für bie Steuerung 
ber Gleife, für die Horigontalbewegung der Kolbenitangen, 
der Drudpumpen und der Zwiſchenlager fuͤr die Treibaxe 
benußt. 

Un der aͤußern Vorderflaͤche der Heiplammer und unter 
bem Stand des Mafchiniften find zwei horizontale halbrunde 
Gifenplatten, Fig. 125 in einer Entfernung von 6 Zoll befes 
ſtigt, zwiſchen welche die Kuppelungsflange des Munitions⸗ 
wagens mittelſt eines ſtarken Durchſteckbolzens befeſtigt wird. 


2. Der Keſſel mie Zubehör. 

Der Keffel bildet einen hohlen Cylinder von 3'/, Fuß 
Durchmeffer, 7. Zuß Länge, beſteht aus zufammengeniete- 
ten "/, Soll ftarken Eiſenplatten und if, zur Vermeidung 
der Abkühlung durg die äußere Luft, mit einem Mantel von 
gefederten tannenen Brettern umgeben, die durch eiferne 
Bänder zufammengehalten werden. Die unmittelbar mit der 
bintern Bodenplatte bes Keſſels verbundene Heitzkammer iſt 
3 Fuß 4 Zoll lang und breit, und von ben Noftftäben bie 
zum Scheitel der flach gebogenen Dedplatte 3 Fuß 2 Zoll 
hoch. Diele aus A Zoll ftarlen Rupferplatten gebildete 
Heigkfammer befindet fih in einem Mantel von —— 
eingeſchloſſen, deſſen Obertheil, halbkreisfoͤrmig gewoͤlbt, 3 

Zoll weit über den Mantel des Keſſels vorſpringt; der Un⸗ 
tertheil deſſelben liegt 2 Fuß 10 Zoll tiefer, als ber bes 
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Keſſels, und bilbet ben Ufchenbehälter unter dem Roſt, ber 
mit einer 3 Fuß 9 Zoll breiten, 6 Zoll hohen rechtwinkligen 
Zugöffnung verfehen if. Der Raum zwifchen ben Seiten⸗ 
wänben. ber Seiplammer und dem umgebenden Diantel ift 
mit Waffer angefüllt, welches mit dem im Keffel befindli⸗ 
&en in unmittelbarer Verbindung ſteht. Der Roſt wird von 
achtzehn Stäben gewöhnlicyer Form gebildet, welche an 
ihren Hinterenden mit halenförmigen Zapfen verfehen find, 
die in entſprechende Löcher bes Unterlagers eingreifen, wäh: 
rend die vordern Endern frei auf einem AUnterlager zuben, in 
deſſen Dberflähe für jeden Nofiftab eine Vertiefung ange 
bracht if. Das Schürloch iſt kreisrund, hat 1 Fuß Durche 
meſſer, liegt mit feinen Mittelpunkt 2% Fuß über dem 
Moftbalfen, und wird mit einer Thür verfehloffen, welche 
ans zwei in geringer Entfernung mit. einenden verbundenen 
Eifenplatten befteht. Wit der vorbern Bodenplatte ift in 
° gleicher Art, wie bei der bintern, eine Kammer verbunden, 
deren balbireisförmiger Obertheil ebenfalls 3 Zoll uber den 
Umfang das Keſſels vorfpringt; fie liegt wit ihrem unten 
abgerundeten Theil 1 Fuß 7 Zoll unter bemfelben und 
bat eine Länge von 2 Zuß. Ueber diefer Kammer erhebt fi 
bie ans Eiſenblech beſtehende 8 Fuß hohe, 1 Fuß im Durchs 
meſſer baltende Rauchroͤhre. Aus der Heiplammer geben 
100 Röhren von zufammengelötbeten Meffingblech,, mit 2300 
äußeren und 1% Zoll innerem Durchmeſſer, ber. Länge nad 
durch den Keffel nach der oben erwähnten Kammer. untier ber 
Rauchroͤhre, und bilden- die. einzige Verbindung zwiſchen 
diefen beiden Raͤumen. Durch diefe Möhren muß alfo der 
ganze Zug des Dfens ‚geben, und bie im Geserungeraum 
erpigte Luft kann daher alle Wärme, welche fie im hoͤhern 
Grad, als das bie Nohre umgebende Waſſer beſitzt, dieſem 
abgeben. 

Die größte Schwierigkeit beim Bau dieſer Keſſel, und 
wohl der ganzen Maſchine, befleht in ber dichten Verbindung 
fo vieler enger Möhren mit ihren Enden in den. beiben Bobens 
platten des Keſſels, denn biefe Möhren liegen fo dicht neben 
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einander, daß fle nicht, wie die andern Theile des Keſſels, 
zufammen genietet werben können. Gewoͤhnlich wird folgen: 
des Verfahren angewendet. Nachdem in den Bobenplatten 
die korrefponbirenden Löcher zur Aufnahme der Roͤhren mittelft 
"eines Praͤgewerkes ausgefchnitten find, und ber Keffel vere 
bunden ift, werden die ziemlich ſcharf in bie Löcher paſſenden 
Höhren eingezogen und ‚die Enden derfelben fo abgekürzt, 
daß fie nicht über den Bobenplatten vorſtehen. Darauf wird 
gleichzeitig in beide Deffnungen jeder Nöhre ein ftählerner 
Ring, ber hinten etwas ftärfer ift als vorn, mit Gewalt «in: 
gefehlagen, fo daß die Seitenwände der Möhren feft gegen 
den Rand der -Deffnungen gepreßt werben; ber noch vor⸗ 
ftehende Rand des Ringes wirb aber mit einem runden Ham⸗ 
mer fo lange übergetrieben, bis er einen Anſatz auf ber 
Bodenplatte bildet und das Kopfende der Roͤhre uͤberdeckt. 
Fig. 133 Taf. XII. zeigt den Längendurdfchnitt einer ſol⸗ 
Gen Verbindung des Roͤhrenendes mit der Bodenplatte. Das 
Mangelbafte diefer Verbindung liegt darin, daß wenn bie 
Bobenplatten durch den flarten Dampf im Keffel auseinane 
der gedruͤckt werden, die Roͤhren, welche ſich nicht in glei⸗ 
chem Maaße der Länge nah ausdehnen koͤnnen, ihre feſte 
Verbindung mit der Bodenplatte verlieren. Das Ausweichen 
diefer Platten .zu vermeiden, werden ber. Länge nach eiferne 
Anker durch manche Keffel gezogen. Bei ben hier in Rebe 
ſtehenden iſt dieß jebsch nicht gefcheben, und obgleich ber- 
ſelbe oͤfters einem Dampfdruck von 60 Pfunden auf den 
Quadratzoll ausgefegt war: zeigte. ſi doch kein Durchdrin⸗ 
gen des Waſſers. 

Zur Erzeugung einer großen Dampfmenge iſt bei dieſen 
Keſſeln ein ſehr ſtarker Zug erforderlich, der indeſſen hier 
nicht, wie bei ſtehenden Dampfmaſchinen, durch hohe Schorn⸗ 
ſteine erzielt werden kann, da die Hoͤhe der Rauchroͤhre bei 
der Lokomotivmaſchine in ſehr enge Grenzen eingeſchloſſen 
ift, und felten 15 bis 16 Fuß überfchreiten darf. Solche 
niedrige Schornfleine gewähren aber fehr wenig Zug, und 
es würde nur eine fehr langſame Dampferzeugung ftattfinden 
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koͤnnen, wenn derſelbe nicht auf eine andere Weiſe zu ver⸗ 
ſtaͤrken waͤre. Bei den Stephenſon'ſchen Maſchinen geſchieht 
dieß, wie ſchon weiter oben bemerkt, indem ber verwendete 
Dampf in bie Nauchröhre geführt wird, durch welde er 
ſtoßweiß ausſtroͤmt. Dadurch dag die Kammer, auf welcher _ 
bie Rauchroͤhre ſteht, der äußern Luft unzugänglich iſt, wird 
nach jedem Ausſtoß des Dampfes die Euft in derfelben fehr 
verbünnt, wodurch, inden fie fich mit der unter dem Mofl 
befindlichen wieber ind Gleichgewicht fegt, ein ſtarker Zug 
durch bad Feuer und die Heigröhre entſteht. Damit ber 
entlaffene Dampf dieſen Zweck befto wirkfamer erreichen kann, 
liegen bie beiben Gylinder unmittelbar unter der Rauchroͤhre, 
in welche die gemeinfhaftlihe, an ihrer Ausmuͤndung fich 
erweiternde Dampfableitungsröhre auffteigt.. Je langfamer 
die Mafchine arbeitet, defto geringer wird alfo auch ber Zug, 
woraus folgt: daß diefe Mafchinen überhaupt am wirkſam⸗ 
ſten find, wenn fie in der Regel mit folden Gefchwinbig- 
Beiten fich bewegen, welche nur eine fehr kurze Zwiſchenzeit 
in Ausfloßung des Dampfes zulaffen, und am uortbeilhafe 
teften wirkt die Gefhmwindigkeit auf den Zug, wenn bie 
Dampfausftromung beinahe ftetig wird. 

Don großer Wichtigkeit iſt es bei diefer Art von Dampf⸗ 
keſſeln, das Wafler immer möglichit genau auf einem ger 
wiffen Stand zu erhalten, weil fchon bei einer geringen 
Senkung bie Dede der Rauchkammer, oder die obern Zug« 
röhren, verbrennen würden, während bei einem zu hoben 
Waſſerſtand der Dampfraum zu fehr verkleinert und bie 
Dampferzeugung gehindert wird. Um daher den Wafferftand 
un Keffel "guhörig beobachten und danach den Zufluß be& 
ESpeifewaffers reguliren zu Tonnen, find zweierlei Vorrich⸗ 
tungen’angebracht. Grftlich eine vertical lebende Glasroͤhre, 
deren beide Enden in Hülfen eingelfittet find, davon die uns 
tere in den Waflerraum, die obere in den Dampfraum des 
Keſſels mündet. Jede ber beiden Hülfen ift mit einem Hahn 
verfeben, welche geöffnet ben Zutritt des Dampfes und Waf: 
fers in bie Glasroͤhre geſtatten, und verſchloſſen werden 
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können, um eine Mbfpersung zu haben, wenn bie Möhre 
durch einen Zufall zerbricht oder 'zerfpringt, oder der Kitt, 
mit welchem fie befeftigt ift, unbaltbar wird. In ſolchen 
Fällen würde man jeber Beobachtung des Wafferfkandes im 
Kefiel verluftig feyn, und mit Sicherheit bie Fahrt nicht 
‚ weiter fortfegen können. — Es find beshalb zweitens außer 
der Glasroͤhre, welche fih, wie Sig. 124 zeigt, gerade vor 
ben Stand bes Mafchiniften befindet, zur Seite ber Heiß⸗ 
fammer zwei Probichähne, von ganz gewöhnlicher Einrichtung 
angebracht, durch welche fih der Wagenführer, fo oft er es 
nötbig findet, von dem richtigen Stand bes Waſſers im 
Keffel Ueberzeugung verfhaffen kann. Bei dem fehr gerin- 
gen Waſſerinhalt diefer Keſſel und ber ſchnellen Verdampfung 
bedeutender Waflermengen in bemfelben wird eine häufige 
Prüfung des Wafferftandes um fo nothwendiger, als man 
fih nur dadurch von ber Wirffamleit ber Nahrungspumpen 
überzeugen Eunn. 
Nicht weniger Uufmerkfamkeit erfordert bie Stärke bes 
- Dampfes im Keffel, um ein Berſten deſſelben zu verhindern, 
Die gewöhnlihe Epannung der Dämpfe ift faſt bei allen 
Lolomotivmafchinen diefelbe, und Ift gleich einem Drud von 
50 Pfunden auf den englichen Quadratzoll Keſſelflaͤche. Das 
mit dieſe Spannung nicht überfchritten werden koͤnne, find 
zwei Eicyerheitöwentile auf dem Keſſel angebracht, davon 
das eine £ Fig. 125 dem Mafdhiniften nicht zugänglich ift; es 
befindet fih in einer Roͤhre, durch weiche der Dampf ent⸗ 
weicht, wenn ber Druck deffelben fo ſtark wird, daß er das 
Ventil aufhebt, mit welchem die Deffnung verfchloffen ift, 


Dieſes Ventil wirb durch mehrere mit. einander verbundene 


Stahlfebern, von ber bei £ Fig. 125 gezeigten Sorm, nies 
bergebrüdt, deren Epannung fo groß iſt, daß fie einem 
Dampfdrud von 50 Pfunden auf den Quadratzoll bes Ven⸗ 
tils das Gleichgewicht halten. 

Das zweite Sicherheitsventil befindet ſich nabe hinter 
ber Heißkammer und ift mit g in Sig. 125 bezeichnet. Dafs 
felbe ift, wie die gewöhnlichen Eicherheitsventile, mit einem 
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einfachen Sebel verbunden, der aber nicht, wie fonft ges 
braͤuchlich, durch ein angemelfenes Gewicht, fondern dur 
eine Spiralfeder niedergebrüdt wird. Gewichte haben bie 
Unbequemlichfeit, beim rafchen Gang. der Mafchine in bedeu⸗ 
tende Schwankungen zu gerathen, wodurch ſich intermittirend 
das Ventil Öffnet, und eine große Menge Dampf verloren 
geht, ohne daß bie erforderliche Spannung überflisgen: if. 
Aus biefem Grunde hat man ftatt der Gewichte die obenge: 
dachte Geber angeordnet, mit weldyer: eine Skala verbunden 
ift, auf welcher in Zeiger den Druck in Pfunden anfı den 
Quadratzoll andeutet, mit welchem die Feder angefpannt iſt. 
Durch eine Schraube kann diefe Seder angezugan- ober nach⸗ 
gelaffen werden, je nachdem das Sicherheitsventil erft bei 
einem ſtaͤrkern, ober fchon bei einem ſchwaͤchern, als bem 
gewöhnlichen Dampfdrud fich öffnen fol, welches letztere 
gefchieht, wenn die Maſchine ftill geftellt ‚wird, und die 
Dampferzeugung noch ihren Fortgang: hat. - 

Um in das Innere des Keffels gelangen zu konnen, in 
im Mantel des Heißraums eine Einſteigeoͤffnung a Gig. 125 
in gewöhnlicher Art angebraht und verſchloſſen. Cine 
ähnliche Deffnung b befindet fih unten im Keſſel, weldye 
dazu bient, den Niederſchlag des Woſfers ausraͤumen zu 
koͤnnen. 

Die Roͤhre, welche den Dampf aus dem Keffel nach bern 
Sylinder leitet, erhebt ihre Sinmübung über die Oberflächk 
bes erftern in dem kupfernen Behälter c, woſelbſt ſich ein 
von Waller ganz befreiter Dampf anſammelt. Diefe Roͤhre 
geht mit einem Knieſtuͤck durch den Keffel nach ber Kammer 
unter der Mauch=Möhre, und tyeilt ſich daſelbſt in zwel 
Urme, durch welche der Dampf in die Cylinder tritt. Am 
Knie⸗Enbe der ungetheilten Röhren befinder ſich eine Büchie, 
welche mit einem Hahn d- berfehen ift,' durch deſſen Unidrehung 
die Roͤhre ganz geöffnet, ganz oder zum Theil werfchloffen, und 
damit die Menge des zutretenden Dampfes regulirt werden 
kann. Dieſer Hahn wird vermittelſt einer, den Keſſel ber Ling 
nach durchſweichenden Are ‚e gedreht, zu Welchen Behuf das 
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durch eine Stopfbuͤchſe vortretende Ende derfelben mit einer 
Kurbel verfeben ift, die ſich im Bereich des Mafchiniften 
befindet. 


"80 Speifung des Keffels. 

Das verdbampfte Wafler wird bem Keffel durch zwei 
Drudpumpen wieder erfegt, fo daß ein immer gleicher Waſſer⸗ 
fand in bemfelben erhalten wird. Das Speiſewaſſer befindet 
fich in einem weiter unten zu befchreibenden Munitionswa⸗ 
.gen, von welchem es den Saugröhren der beiden, Drudpums 
pen durch zwei Schleiche zugeführt wird. Diefe Schläuche 
befteben aus fpringfeberartig geidhlagenen hohlen Dratheylin⸗ 
bern, welche mit Fiſchhaut und Leber waſſerdicht überzogen 
find. - Die Elaſticitaͤt diefer Schläuche ift nöthig, um bem 
Spielraum zu geftatten, welcher beim Beginn der Bewegung - 
und beim Anbalten zwifchen der Mafchine und dem Munitions⸗ 
wagen entſteht. Die beiden Enden ber Schläuche enden in 
meflingene Büchfen, welche mit Schraubengewinben verfehen 
find, wodurch die Verbindung derfelben auf der einen Seite mit 
ber Ausflußröhren des Wafferbebälters, auf der andern Ceite 
mit den Saugröhren der Drucdpumpe bewerkftelligt wird. 
Nahe am Ende diefer Saugröhre,. welche zunaͤchſt durch ein 
SHängeband h Fig. 125 unterftügt wird, befindet fich ein 
Dahn in derfelben, der, vermittelt eines vertikal auffteis 
genden Schluͤſſels durch ben Mafcpieniften mehr ober weniger. 
geöffnet, oder ganz verfchleffen werben kann, um ben Waffer- 
zufluß zar Pumpe zu reguliren, oder ganz abzufperren. Bon 
bier aus geben beide Saugröhren neben dem Afchenbehälter 
vorbei zu ben Stiefeln ber Pumpen, wovon jeber durch zwei 
Zräger dd an ben Berbindungsbalfen zz feſtgehalten wird. 
Fig. 135 Taf. XIIL zeigt diefe Verbindung abgefondert ges 
zeichnet; eo if, die Kolbenflange des Dampfcylinders, mit 
welcher ber Arm f verbunden ift, ber. bie KRolbenftange g 
der, Drusfpumpen trägt. Diele gebt zundchft durch die Stopf⸗ 
huͤchſe h und dann in bar Pumpenfliefel ii, in welchem ſie 
abwechſelnd das Waſſer aus der Saugröhre hineinzieht und 
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durch die enggebogene Nöhre in den Keffel, oder vielmehr 
in den die Heiglammer umgebenden Waflerraum ausdrüdt. 
Das Zwifchenftüd k enthält das Boden=, bie Buͤchſen ii zwei 
Einlaßventile, welche fih bei dem Vor⸗ oder Ruͤckwaͤrts⸗ 
gehen des Pumpenkolbens abwechfelnd öffnen oder verſchlie⸗ 
gen. Die ſaͤmmtlichen Leitroͤhren find aus ſtarkem Kupfer⸗ 
blech zuſammengeloͤthet, und nur die Zwiſchenſtuͤcke, welche 
die Ventile und Verbindungsſchrauben enthalten, beſtehen 
aus Gußmeſſing. Jede der beiden Druckpumpen iſt von 
ſolcher Capacitaͤt, um allein das verdampfte Waſſer im 
Keſſel erſetzen zu koͤnnen, ſo daß die andere gewiſſermaaßen 
nur als Reſerve⸗Pumpe fuͤr den Fall zu betrachten iſt, wenn 
die wirkende ſchadhaft wird, oder der Waſſerſtand im Keſſel 
ſich durch einen Zufall tiefer ſenkt, als mit ber Sicherheit 
deffelben veriräglich ift. Syn der Regel ift daher ber Waſſer⸗ 
zufluß zu einer Pumpe abgefperrt, und alfo der äußere: 
Luft der Zutritt verftattei, was durch Eröffnung bed Hahns 
m gefchieht, der dem Mafchiniften durch bie Stange n zus 
gänglich gemacht iſt. Ohne dieſe Vorſicht würbe ber Kolben 
einen luftleeren Raum im Stiefel erzeugen muͤſſen, und da 
dieß, abgeſehen von dem unuͤtzen und ſehr bedeutenden Kraft⸗ 
aufwand, nicht vollkommen geſchehen kann, ſo muß noth⸗ 
wendig die Stopfbuͤchſe ſowohl, als bie Verbindungen ber 
Möhren, undicht und zum Wiedergebrauch untauglich wer: 
den. Derſelbe Hahn dient auch dazu, um waͤhrend des 
Ganges der ſich im Leitrohr etwa ſammelnden Luft den Aus⸗ 
gang zu geſtatten. 

Zur Ablaſſung des Waſſers aus dem Keſſel dient die 
mit dem Hahn ce Fig. 123 Taf. XI. verſchloſſne Oeffnung; 
durch diefelbe wird der Keffel auch anfänglich mittelft einer 
vorübergehend damit in Verbindung gebrachten Drudpumpe 


‚gefällt. © 


4. Uebertragung der Bewegung. 


Die Zulaffung ber Dämpfe in die Treibeylinder gefchieht 
in ganz gewöhnlicher Art durch Schiebventile, deren Längens 
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profil Sig. 125 und 138 Taf. XIL angedeutet iſt. Die Cy⸗ 
Iinder find von Gußeifen, baben 11 300 innern Durchmeffer, 
2 Fuß Länge und liegen horizontal. Leber jedem berfelben, 
und mit ihm aus einem Stuͤck gegoffen, befindet fi eine 
Kammer hh, in welche der gebrauchte Dampf tritt, und 
über derfelben eine zweite, mit einem aufgefhraubten Dedel 
verfchloffen, welche mit dem Dampf im Keffel durch bie Röhre 
ii in fletiger Verbindung ſteht. Aus diefem legtern Raum 
gelangt ber Dampf durch bie Deffnungen kk über oder unter 
den Kolben, und treibt denfelben vor fich ber; ber auf ber 
andern Seite deffelben befindliche Dampf entweicht aus ders " 
felben Deffnung, durch welche er eingelaffen ift, nimmt feis 
nen Weg durch die Höhlung des Ventile 1, geht durch bie 
Deffnung o in ben Raum hh, und aus diefem durch bie 
Dampfäbleitungsröhre m in den Schornftein. Hat ber Kol⸗ 
ben feinen Lauf zur Hälfte vollbracht, fo beginnt die Vers 
fhiebung der beiden verbundenen Ventile in folder Urt, daß 
am Ende Des Hubes der Dampf in dem Cylinder verwerhfelt ift. 

Die früher verfchloffene Deffnung k tritt mit dem Dampf 
aus dem Keffel in Verbindung, während die andere k davon 
abgefperrt wird, ber früher eingelaffne Dampf entweicht durch 
die Höhlung des Bentils in den Raum hb unb aus diefem 
in ben Schornfteiu. Die auf ſolche Weife in Bewegung ges 
feste Kolbenftange geht zunaͤchſt Durch eine gewöhnliche Stopf⸗ 
büchfe 7, und wird dann burch zwei, mit ihr verbundne zwis 
ſchen den Gleißen oo Fig. 135 Taf. XIU. ſich bewegende 
Schlitten genau in horizontaler Richtung erhalten. Die 
Kolbenftange endigt mit einem giebelförmigen Ueberwurf, ber 
das Ende ber Lenkerftange pp Sig. 127 Taf. XIH. aufnimmt, - 
burch welche bie Bewegung ber, mit dem andern Ende ber: 
felben verbundnen, Kurbel an ber Ireibare qq mitgetheilt 
wird. Beide Chlinderkolbenftangen wirken in gleicher Art 
nur in entgegengefeßter Richtung, und da die beiden Krumm⸗ 
japfen unter einem rechten Winkel gegen einander fteben, 
fo folgt ein ſtetiges Umdrehen der Axe und ber feſt damit 
verbundenen Treibraͤber. Die Länge des Kolbenzuges 
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beträgt 18 Zoll, es muß alfo jede Kurbel @ Zoll Biegung 
haben. 

Die groͤßern Maſchinen mit vier Treibraͤdern haben die⸗ 
felbe Sinrichtung, nur find die Cylinder größer und haben 
18 Zoll Durchmeſſer. Die über die Pfannen hinaus verläns 
gerten Radaren find an ihren Enden mit Krummzapfen vers 
feben, welche bei je zwei hinter einander folgenden Rädern 
mittelſt Lenlerftangen mit einander verbunden finb, durch 
welche ein Theil der bewegenden Kraft von ber Treibare auf 
die beiden andern Treibräber übertragen wirb. 

Der Gylinderkolben, welcher Sig. 128. Zaf. XII im 
größeren Maaßſtab gezeichnet ift, befteht aus einem breiarmis 
gen Kern von Gußeifen a, in deſſen Mitte fih ein konifch 
ausgedrebtes Loch zur Aufnahme der Kolbenftange befindet; 
das Ende jebes ber drei Urme ift ebenfalls durchbohrt. Es 
dienen biefe Löcher e zur Aufnahme der Schraubenbolzen, 
welche die Bodens und Dedelplatte des Kolbens, zwiſchen 
welchen bie Metallliederung eidgefchloffen ift, mit einander 
verbinden. 

Die Metalllieberung befteht aus zwei concentriſchen Rin⸗ 
gen dd von Kupfer, welche ſchraͤg aufgeſchnitten find, da⸗ 
mit fie bei der Ubnugung des aͤußern fi) ausdehnen können, 
und einen feften AUnfchluß an die innere Wand bes Eylinders 
behalten. Das Andruͤcken diefer Ringe gegen bie Eplinbers 
wanb gefchieht durch drei ftarke ftählerne Druckfedern ce zwis 
fhen ben Armen des Kerns; damit biefelben ihren gehörigen 
Play nicht verlaffen können, ift jede auf einen Bolzen ges 
ftreift, der mit einem Ende in ben Kern bed Kolbens befts . 
ftigt iſt. Um bie Schern in der nöthigen Spannung zu erhals 
ten, mern auch ber Ring abgenugt wirb, ift hinter jeber 
berfelben, auf dem. fie tragenden Bolzen, eine Schraubens 
mutter g angebracht, durch deren Anziehung der erforderliche 
Drud hervorgebracht werben kann. 

Die Details der Mittel zur Uebertragung ber Kraft bes 
Dampfes auf bie Treibräber find größtentheils aus ben Zeich⸗ 
nungen zu erieben, fie unterfcheiben ſich auch nicht von denen 
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ber gewöhnlichen Dampfmaſchine, und beduͤrfen daher Feiner 
nähern Befchreibung, indem fie als bekannt vorausgefegt 
werben dürfen. Eigenthuͤmlicher ift dagegen die Urt ber 
Verbindung biefer einzelnen Thejle mit dem Körper, ober 
dem Geftell der Mafchine. 

Die Eylinder nehmen die ganze Länge ber vorbern, uns 
ter, ben Rauchroͤhren befindlihen Kammern ein, in beren 
Waͤnde bie korrefpondirenden Löcher für bie inneren Oeffnun⸗ 
gen eingefcpnitten find. Beide Verſchluͤſſe ober Dedel ber 
Gylinder befinden fih außerhalb der Wandflächen gebachter 
‚Kammer, von welcher ein koncentrifcher Ming fi zwifchen 
dem Stand bes Cylinders und dem des Dedels eingeſchloſſen 
findet, wodurch erftern ein ſehr feftes Lager verfchafft wird. 
Diefe vordere Rammer ift mit ber hintern durch bie ſchon 
erwähnten vier Langfchienen zz verbunden, beren jede eine 
bie Hauptare umfaffende Büchfe pp trägt. Cine foldye, aus 
zwei Theilen beſtehende Buͤchſe kann, nad Maaßgabe ber 
Abnutzung, durch die beiden in Schrauben endigenden Kei⸗ 
le qq zufammen gezogen werden. Damit hierdurch nicht 
etwa bie Baden, welche die Büchfe tragen, auseinander 
gedruͤckt werben koͤnnen, find biefelben durch ben Schraubens 
bolzen r in ber richtigen Entfernung mit einander verbuns 
ben. lm indeffen durch biefe Befeftigung der Treibare die 
Wirkung der Federn auf die Mafchine nicht aufzuheben, tft 
bie Einrichlung getroffen, daß das Zapfenlager pp fi) zwi⸗ 
fhen der Leitung qq vertilal auf und nieder beimegen kann, 
zu welchem Ende bie Lager pp mit zwei vertilalen Ruthen 
verfeben find, in welche die entfprechenden Dorfprünge ber 
Leitung qq eingreifen. Auf diefe Weile find daher, unbe⸗ 
ſchadet der Wirkung der Federn, bie Angriffs= wie die Stüßs 
punkte der Kraft unverrüdbar verbunden, fo daß, wenn die 
Lager ber Verbindungs- oder Eenkerflangen und bie Zreibare 
immer gehörig angezogen werden, die Krummzapfen Feine 
Stöße zu erleiden haben. Um das Löfen diefer Schließkeile 
während der Bewegung möglichft zu verhindern, werden die⸗ 
felben noch, nachdem fie angezogen find, durch Stahlfchraus 


| 217 
ben feftgeftellt. Die horizontale Leitung ber Kolbenftangen 
ift ebenfalls an je zwei der Verbindungsfchienen zz ange: 
bracht, wie Sig. 127 im Grundriß und Fig. 128 in ber 
Anſicht zeigen. 

Die Leitung befteht aus zwei, durch die Zwiſchenbol⸗ 
zen oo genau parallel geſtellten Schienen, deren innere Flaͤ⸗ 
chen ganz eben yolirt find, und zwiſchen welchen fich ber 
genau paflende Schlitten aus Etahl bewegt. "Un ber.Unters 
Eante jeder der vier Verbindungsſchienen befinden ſich vier 
horizontale, mit Löchern verfehene Vorfprünge, an welche 
die obere Schiene der Leitung angebolzt wird, und zwar an 
den Enden mittelft der fhon erwähnten Stellbolzen oo, in 
der Mitte durch Kleinere Schraubenbolzen, beren Köpfe in 
ber obern Leitfchiene verfenkt und mit polirt find. Damit 
die untere, 20 Zoll lang freiliegende, Leitfchiene ſich nicht 
durchbiegen kann, ift fie in der Mitte bogenformig nad unten 
verftärkt. 

- Man- bat bie Erfahrung gemacht, daß bie eigenthuͤm⸗ 
Tide rüttelnde Bewegung biefer Diafchinen den Schraubens 
muttern, durch welche der Verband bewirkt wird, eine ſtarke 
Neigung giebt, ſich zu loͤſen. Dieß kann aber auf den Gang 
der Maſchine nur ſehr nachtheilig wirken, ja Gefahr herbei⸗ 
führen, weshalb die Abftelung diefes Uebelftandes dringend 
nöthig war. Das Mittel welches man angewendet hat, ift 
einfach und enifpricht dem Zweck vollkommen. Die Schrau⸗ 
benmuttern, aller wichtigern Mafchinentheile, aus beren 
Lockerwerden nämlich Nachtheil oder Gefahr entftehen könnte, 
werden jegt durch Stahlfebern feftgeftellt,, zu welchem Ende 
die Muttern auf ihren untern Flaͤchen mit einem kreisrund 
vorfpringenden und gezahnten Ubfag verfehen werben, in befs 
fen Vertiefungen das in einem Knopf auslaufende Ende ber 
Feder eingreift. Sig. 132 Taf. XIII. zeigt die Feſtſtellung 
ber beiden Schraubenmuttern an einer Büchfe der Steus 
sungsare durch eine Doppelfeber. 
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5. Steuerung. 

Auf dem glatt abgebrehten Theil der Treibaxe, zwifchen 
beiden Rrummzapfen, befinden fi, in Form einer verfchiebs 
baren Büchfe, zwei unter einem rechten Winkel gegeneinans 
berfiebenbe excentrifche Scheiben Gig. 134, durch welche die 
Steurungsftangen der beiden Eylinder in Bewegung geſeyt 
werden. Die kupferne Buͤchſe beſteht aus zwei, der Laͤnge 
nach geſchiedenen, Theilen aa Fig. 129 und 134, wodurch 
das Aufbringen derſelben auf die Axe moͤglich wird, indem 
die auf beiden Seiten beſindlichen Krummzapfen ein Auf⸗ 
ſtreifen verhindern. Verbunden ſind beide Theile, außer den 
Döbeln dd Fig. 129, durch drei Ringe Fig. 127, davon 
zwei mit den Steurungsflaugen verbunden: find, ber britte 
aber zwifchen beiben angebracht ift, und einen, weiter uns 
ten zu bezeichnenden Zweck hat. An jeber Seite ber Buͤchſe 
ift eine der Are koncentrifche Stablfcheibe b Fig. 129.und 134 
angefchraubt, welche, um fie aufbringen zu können, eben: 
falls aus zwei Studen beſteht. Die innere Deffnung ber 
Buͤchſe iſt fehr wenig weitet als ber Theil der Are, auf weis 
chem fie ſigt, fo daß eine Verfchiebung der erftern mit Leiche 
tigkeit geſchehen kann. Auf ber Uxe, und zwar zu beiden 
Seiten ber Buͤchſe, befinden fich zwei Ringe cc Fig. 134 von 
denen einer Fig. 130 im Grundriß gezeichnet iſt. Vermoͤge 
bed Gharniers a laͤßt ſich derſelbe öffnen, und auf bie Uxe . 
bringen, wofelbft er durch die Schraube b fefigefpannt und 
buch bie Stellſchraube co in der richtigen Lage erhalten 
wird. — An dem einen verlängerten Blatt d dieſes Ringes 
befindet fih ein Vorſprung f Tig. 134, welcher, wenn bie 
Büchfe dagegen gefchraubt wird, in ein entfprechenbes vier⸗ 
eckiges Loch c ber Stahlfcheibe Gig. 129 eingreift und biefer 
die Bewegung ber Are mittheilt. 

Die Steurungsftange hat die gewöhnliche Einrichtung 
und unterfcheidet fih nur dadurch von ber an fiehenden Mas 
fhinen, daß fie mit dem, bie excentrifhe Scheibe umfaffen- 
ben Ringe burh ein Charnier i verbunden ift, moburd 
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beim Geitwärtsverfchieben ber Büchfe eine Klemmung bes 
gebachten Ringes auf der ercentrifhen Scheibe verhindert 
wird. Sie umfaßt mit bem an ihrem andern Ende befinblis. 
hen Buͤgel einen Bolzen p Sig. 137, der das Ende bes 
gabelförmigen Hebelarms a verfchließt. Durch biefen, von 
der Steurungsftange in Bewegung gefepten, Hebel wird 
der Steurungsare b eine. drebende Bewegung mitgeiheilt, 
welche fie auf den unter der Bentilftange c befindlichen He⸗ 
bel d überträgt. Diefe Ventilftange muß, ba fte zur Vers 
meibung von Dampfverluft durch die Stopfbuͤchſe gebt, eine 
durchaus geradlinige Bewegung annehmen, in welcher Mich: 
tung fie durch die Leitung in Büchfenform a, bie mittelſt 
eined Blattes £ an die Kefielmand gefchraubt ift, erhalten 
wirt. Das obere Ende bes Hebels d, burdy welches die 
Ventilſtauge in Bewegung gefegt wird, befchreibt einen Bes 
gen, und ba letztere, wie oben gezeigt ift, ſich nur in geras 
der Linie bewegen kann, fo ift eine fefte Verbindung beider 
Theile nicht moͤglich. Die Ventilflange ift baher zwifchen 
ihren Nichtpunkten mit einem Heinen vieredigen Rahmen 
verfeben, in welchem bas walzenförmig gearbeitete Ende bes 
Hebels dA ſich frei bewegt und em Hin» und Zurüdfchieben 
der Ventilftange bewirkt. Die Oeffnung in biefer Stange 
bat eine etwas größere Länge, als zur Uufnahme bes Hebels 
kopfes erforderlich ift, fo daß Feine fortwährende Bewegung 
ber Bentilftange flattfindet, ſondern diefe im Augenblick des 
Wechfels im Kolbenlauf ſchnell verfchoben wird. Hieraus 
ergiebt fich der große Vortheil, daß bie Deffnungen im Cy⸗ 
linber zum Eins und Auslaffen bed Dampfed gleich vom 
Anfang ber Bewegung an gänzlich geöffnet find, unb bie 
volle Kraft des Dampfes auf den Kolben wirkt. Durch eine 
angemefjene Entfernung ber beiden Echiebeventile von eins . 
ander, welche ſich durch eine. fie verbindende Schraube mit 
boppelten entgegengefegten Gängen 1 Sig. 125 ftellen läßt, 
kann beffen ungeachtet das Expanfionsprincip in Anwendung 
gebracht werben, wie es auch in der Regel bei Lolomotivs 
mafchinen geſchieht. 
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Sowohl um die Mafchine in Gang zu bringen, als 
denfelben nach Umſtaͤnden zu verändern, ift es nöthig, bie 
Sciebeventile außer Verbindung der Treibare bringen zu 
koͤnnen; bazu dient bie Sig. 5 und 15 gezeichnete Vorrich⸗ 
tung. Durd einen Zußtritt auf den langen Arm des Wins 
Eelhebels h, welcher ſich auf ber linken Seite vom Etanb 
bes Mafchiniften befindet, wird die Stange kk, und dadurch 
ber mit der Axe I verbundene Hebeldarm m angezogen. Die 
beiden nad unten gerichteten Hebelsarme nn, welcher die 

Axe zweier verbundenen beweglichen Walzen oo tragen, wers 
. ben baburd) gedreht und bie Walzen gehoben. Diefe befins 
ben fih unter ben Steurungsftangen, welche daher mit Ihnen 
fo weit gehoben werben, daß ihre Bügel ben Bolzen p der 
Hebel aa an ber Steuerare verlaffen, wodurch die Verbins 
dung zwiſchen Steuerung und Hauptare ‚aufgehoben wird, 
wie biefes bie punktirten Linien der Sig. 137 näher nachweis 
fen. Sobald ber Drucd auf ben Winkelhebel h aufhört, ſen⸗ 
Een fi bie Walzen wieder, und mit ihnen bie Eteurunges - 
fangen, deren Bügel wieber die Bolzen p bes Hebelarms a 
umfaffen. Dieſes Eingreifen zu fichern, iſt dem Ende jeder 
Steuerungoſtange ein fchwered Gewicht q angehangen. 

Sobald auf vorbefchriebene Weife die Verbindung ber 
Dentile mit den excentrifchen Scheiben aufgehoben ift, müfs 
fen erftere durch den Mafchiniften in Bewegung gefegt wer⸗ 
ben, wozu folgende Borrihtungen angebradht find. Die 
beiden Steurungsaren bb find nach der Außenſeite der Ma⸗ 
fine verlängert, jede trägt auf diefer Verlängerung einen 
jweiarmigen Hebel ss, beffen gabelförmig aufgefchligte En⸗ 
ben zwei Zugftangen tt aufnehmen, melche neben dem Keffel 
fhräg anlaufend, zum Stand des Mafchiniften gehen, wo 
fie auf gleiche Weife mit zwei Doppelbebeln verbunden find, 
bie fih, wie Fig. 123 u. 124 Taf. XI und Fig. 127 u. 137 
Zaf. XIII zeigen, auf ben beiden Enden einer Handftenerungss 
axerr befinden. Diefe Axe befteht aus zwei Theilen, welche 
fi$ in entgegengefegter Richtung bewegen müffen, wie es 
bie Ventile ber Eylinber erfordern. Sig. 136 Taf. XIH zeigt 
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ben Laͤngendurchſchnitt biefer Axe, in beren paffender Aus⸗ 
böblung des einen Theils der andere fi in beliebiger Rich⸗ 
tung drehen kann. Jeder diefer für fich beweglichen Axen⸗ 
theile ift mit einem aufwärts gebogenen Hebelsarm u vers 
ſehen, der in einem horizontalen Handgriff endigt. Wenn 
daher dee Mafchinift mit jeder Hand einen Griff umfaßt, und 
bie Hebelsarme abwechfelnd anzieht und megflößt, fo werden 
dadurch die Ventile in gleicher Urt geöffnet und verſchloſſen, 
unabhängig von ber Bewegung der ganzen Mafchine, welche 
damit erft hervorgebracht wirb ober verändert werben kann. 
Der Mafchinift hat hiernach die Steuerung ganz in feiner 
Gewalt, und es ift erfihtlih, daß er dadurch auch in ben 
Stand gefept ift, die Mafchine eben fo wohl vorwärts, als 
ruͤcwaͤrts laufen zu Taffen, je nachdem er ben Zutritt des" 
Dampfes über oder unter die Cylinderkolben dirigirt. Damit 
diejes aber auch im ſchnellſten Lauf der Mafchine geſchehen 
kann, wo ber richtige Zeitpunkt zur Verwechslung nicht 
wohl zu treffen ift, find .befonders zu diefem Zweck dienende 
Vorrichtungen mit berfelben. verbunden, melde aus dem 
Grundriß und Längenprofil Taf. XII u. XIII deutlih zu 
erfeben find. . Es ift früher fchon erwähnt, daß auf jeber 
Seite der verbundenen excentrifchen Scheiben ſich ein mit ber 
Zreibare feſt verbundner Ring c, Fig. 127 und 134 befindet, 
welcher vermoͤge eined Vorfprungs f in das Loch e Fig. 129 
ber mit ber Buͤchſe verbundenen Scheibe b eingreift, und 
biefer die Bewegung der Axe mitiheilt. Die eingreifenden 
Dorfprünge der beiden feiten Minge ſtehen einander aber nicht 
gegenüber, fondern find um eine DiertelsUmbrehung vers 
fegt. . Wird daher die Buͤchſe mit den exrcentrifchen Scheiben 
von dem einen Kranz gelöst und mit dem andern verbunden, 
fo nehmen die Ventile eine..der frühern Folge gerade entge⸗ 
gengefeute Bewegung an, welche ſich dann auch ben Kolben 
und ber ganzen Mafchine mittheilt. Die Verſchiebung von 
einem Zreibring zum andern gejchieht durch ‚bie horizontale 
Drehung des boppelarmigen Hebeld. 00 Fig. 127, deſſen 
Drehpunkt, wie Sig. 123 Taf. XL zeigt, fich an dem dußern 
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Mantel der Heitzkammer befindet und deffen längerer, mit 
einem Handgriff verfehener, Arm den Mafchiniften zugekehrt 
if. Diefer Arm ruht auf einer dad Geländer mit dem 
Mantel der Heiglanimer verbindenden Stange w Fig. 1727, 
welche mit zwei Einfchnitten verfehen iſt. je nachdem ber 
Hebelsarm nun fo gedreht ift, daß er in ben einen oder ans 
dern Einſchnitt gelegt werben kann, zeigt biefes an, daß 
die, excentrifhen Scheiben mit einem der feften Kraͤnze ce 
verbunden, und bie Eteurungsflangen in Zhätigkeit find. 
Um alfo bem Gang der Mafchine eine entgegengefehte Rich⸗ 
tung zu geben, ift nichts weiter erforderlich, als ben Hebels⸗ 
arm aus dem Einſchnitt zu heben, in welchem er fi) befins 
det, und ihn fo weit fortzuſchieben, bis er in den andern 
Einſchnitt faͤllt. 

Der kurze Arm des Hebels vv if nämlich mit bein lan⸗ 
gen Arm eines aufrecht ftehenben boppelarmigen Hebels ee 
Sig. 123 verbunden, deſſen Drehpunkt fi bei 1 befindet, 
und beffen kuͤrzerer, am Ende gabelförmig aufgefchlipter, 
Arm ben Kopf ber Are ff Fig. 127 umfaßt. Auf diefer Arxe 
in ein Arm y befeftigt der ebenfalls gabelförmig ausläuft 
und in die beiden Ohren aa bes Ringes Fig. 131 eingreift; 
ber fih auf ber Büchfe zwiſchen ben beiden excentrifchen 
Scheiben befindet. An ber. einen Ringhaͤlfte befindet fig 
außerdem noch ein. Dorn b, welcher rüdwärts in ein ents 
fprechenbes Loch des Arıns y eingreift, und diefer daher auf 
eine dreifache Art mit bem Sting verbunden ifl. Durch die 
Bewegung des horizontalen und des vertikalen Hebels Tann 
die Ure xx fo weit verfchoben. werben, daß vermöge des 
Arms y die Buͤchſe von dem einen Kranz e abgelöst und 
mit dem andern i verbunden wird, was bie oben bemerkte 
Berwechfelung der Bewegung zur Solge hat. 


6. Räder, Axen und Bücſen. 


Die Maſchine, ſowohl die leichtere als die ſchwerere, 
ruht auf 6.Näbern, erſtere bat 2 Treibraͤber von 5 Fuß, 
und 4 Unterſtuͤzungsraͤder von 3" Fuß Durchmeſſer, legtere 
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bat vier, je zwei burch Lenkerſtangen verbundene Treibräber 
von 41% Fuß, und 2 Unterftägungsräber von 324 Fuß Durchs 
meffer. Die großen Mäder find mit 20, die Eleinen mit 12 
verfegten Speichen verfeben. Die Naben ber großen Mäder 
baben 18 Zoll, bie der Heinen 12 Zoll Durchmeſſer und 
beſtehen aus’Qußeifen. Den Kranz bilden zwei koncentrifche 
Ringe, von benen der eine ans Guß⸗, ber andere aus 
gewatztem Eiſen befteht. Die gemeinfchaftliche Breite beider 
beträgt bei den Treibräbern 6, bei den Unterfiägungsräbern 
424 300. Der gußeifane Kranz tft 2°/, 308 ſtark. 

Sr ift nicht maſſiv, fondern mit einer koncentrifchen 
Ruthe verfehen, bie nach Fig. 126 mit Holz ausgefüttert ift. 
Mäder von fo bedeutender Größe würden, in einem Stüd 
gegoffen, dem Zerbrechen zu fehr ausgeſetzt feyn, weshalb 
bei denfelben der innere Meif des Rades, fo mie die Nabe, 
aus abgefonderten Gußtheilen beftehen, welche durch hohle 
fhmiedesiferne Speichen mit einander verbunden find. Der 
Guß geſchieht in Formen, melde die fertigen Speichen Schon 
enthalten, deren vorfpringende Enden von ber fließenden 
Eifenmaffe umgeben nnd nad deren Erkaltung feflgehalten 
werben. Cine ſolche Verbindang würbe indeſſen, wenn alle 
Speihen in einer Ebene lägen, beren Nabe noch Feine voll⸗ 
kommen fefte Stellung im Kranz ſichern, weshalb dieſelben, 
wie Fig. 126 zeigt, eine fchräge Richtung erhalten, in ber _ 
Art, daß eine van ber Innern Kante bes Kranzes. nadj ber 
aͤußern der Rabe gehende Speiche mit winer, die Aufßere 
Kante des Kranzes mit ber innern ber Nabe verbinbenden 
Speiche abwechfelt, wokurd eine Verftrebung erzeugt wird, 
die ber "ganzen Verbindung bes Rades, befonders aber ber 
Stellung der Rabe,- eine große Seftigkeit verleibet. Das in 
der erforderlihen Sorm gewalzte und zufammengefchweißte 
Band wird im erhigten Zuftand auf den gußeifernen Kranz 
aufgetrieben, und drüdt fig bei feiner Zufammenziehung 
während der Grlaltung fehr fet auf denfelen. Um aber 
eine Abloͤſang dieſes Banbes gänzlich zu verhindern, wird 
es durch mehrere Bolzen, beren Köpfe in ber Bahnflaͤche 
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verfentt find, auf ben gegofienen Kranz feſtgenietet, werauf 
das Rad auf die Drebbank gebracht und volllommen rund 
und glatt gebreht wird. 

Die Treibräber ſowohl als bie Unterfügungsräber find 
in dieſer Art fonftruirt, nur mit dem Unterſchied, daß bie 
Bahn der erfiern bei ben ‚Heinern Maſchinen rein walzen= 
förmig ift, während die ber Iegtern mit einem Spurkranz ver= 
feben ift, der dem Bandeifen ſchon beim Auswalzen ertheilt, 
und beim Abdrehen nur rund und glatt "gemacht wird. 
Das Loch in der Nabe wird noch vor dem Abdrehen des 
Kranzes genau rechtwinklih auf der Nadfläche nachgebohrt, 
und in daſſelbe die ganz fcharf paffende Are durch ſtarke 
Hammerfchläge eingetrieben, Nabe und Uxe werden dann 
durch einen flählernen Bolzen verbunden, ber in ein zur 
Hälfte in die Nabe gebohrtes Loch getrieben wird. Die Uxen 
ber Treibraͤder haben einen Durchmeſſer von -4Us, die der 
andern von 4 Zoll; fie beſtehen aus gefchmiedeiem Cifen, 
und diejenigen Theile derfelben, welche eine Reibung zu ers 
leiden haben, find genau rund abgedreht, eingelegt und 
glatt polirt. 

Die Buͤchſen befieben, nad Sig. 126, aus einfachen 
meflingenen Pfannen, deren Dberiheile mit ihren halbrunden 
Yusböhlungen auf den Zapfen der Are ruhen. Syn der Ober 
Häche jeder Büchfe befindet ſich eine Vertiefung, die zur 
Aufnahme des Deles zum Schmieren bient, welches vermil- 
telſt zweier Deffnungen zum Zapfen ber Axe gelangen kann; 
in dieſem Steg befindet ſich ein rundes Lager, welches zur 
Aufnahme Led Fußes einer Stange dient, welche mit einem 
oben angebrachten Bügel die zugehörige Drudfeber umfaßt 
und mit der Buͤchſe verbindet, wie Sig. 123, 124 und 126 
zeigen. Zur Vermeidung von -Delverluft und Abhaltung 
bed Staubes ift der Urenzapfen auch von unten durch ein 
Pfannenſluͤck gefchloffen, welches mit feiner halbkreis foͤr⸗ 
migen Aushoͤhlung gegen den Untertheil des Zapfens ange⸗ 
druͤckt, und durch zwei Bolzen mit dem obern Lager verbun⸗ 
den wird: Daß diefe Buͤchſen fich zwiſchen den Leitungen 
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der verbundenen Bobdenftüde in vertikaler Richtung frei auf 
und nieder bewegen koͤnnen, um den Wirkungen der Federn 
den noͤthigen Spielraum au geftatten, it früher (Han an⸗ 
geführt worden. 


7. Vorrichtungen zum Schmieren. 

Dieſelben ſind mit allen den Theilen der Maſchine in 
Verbindung gebracht, welche außer der allgemeinen fortge⸗ 
henden eine beſondere Bewegung machen, und zur Vermin⸗ 
derung ber Reibung geſchmiert werben muͤſſen; dahin gehoͤren 
insbeſondere die Zapfen der ſaͤmmtlichen Raͤderaxen, ber 
Sieuerungswellen und Lenkerſtangen, die Leitung für gerad: 
linige Bewegung der’ Kolben» und Ventilſtangen, ſo wie 
die excentriſchen Scheiben mit Zubehoͤr. Zum regelmaͤßigen 
Gang der Maſchine, mithin auch zur Vermeidung aller 
Stoͤße, iſt es durchaus erforderlich, daß alle Zapfen genau 
von ihren Buͤchſen umfchloffen werden, und dieſes ſcharfe 
Anſchließen macht die Anwendung eines fluͤſſi igen Fettes 
zum Schmieren der reibenden Mafchinentheile noͤthig, wes⸗ 
halb in der Negel das feinſte Knochenoͤl dazu angewen⸗ 
det wird. 

Das Oel zum Schmieren der Zapfen an den Raͤderaren 
befindet ſich in einem verdeckten Behaͤlter uͤber der Pfanne, 
aus welchem es durch zwei Loͤcher zum Zapfen ſelbſt gelangen 
kann. Damit das Oel nicht ſogleich wieder unten abtroͤpfeln 
kann, iſt die Buͤchſe mit einem Untertheil verſchloſſen, welcher 
es auffaͤngt und der Axe wieder mittheilt. Zum Schmieren 
der Zapfen an den Lenkerſtangen und der Steuerungsare, 
fo wie der Leitung für die Etangen der Cylinderkolben, ber 
Schiebeventile und der Drudpumpentolben find- über benfel- 
ben Eleine meffingene Büchfen angebracht, in welchen fich 
das Del befindet, "deren jede mit einem Dedel verſehen ift, 
welcher durch eine Feder verfchloffer wird. Diefe reibenden 
. Theile erfordern zwar nur eine geringe,, aber unausgeſehte 
Schmierung, weshalb ihnen das Del tropfenmweis auf fofgenbe 
Urt angeführt wird, 
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In der Mitte des Heinen Delbehälters ift eine enge. 
Möhre durch den Boden geführt, welche ſich wenig über 
der Oberfläche bed Dels erhebt, und mif ihrem Untertheil in 
das zu treffende Schmierloch geftelt wird. Das Ende eines 
gewöhnlichen in Del eingetauchten Lampenbochts ift in bie 
obere Deffuung her gedachten Roͤhre geführt, und in berfelben 
etwas tiefer, ald der Boden. des Behälters hinunterhängt. 
Durch Gapillarität zieht fih das Del im Docht aufwärts, 
fallt von bemfelben tropfenmweis burch bie Roͤhre nieder ins 
Schmierloch, und gelangt durch daſſelbe zu der reiben⸗ 
den Flaͤche. 

Der Theil der großen Treibaxe, auf welchem ſich die 
Buͤchſe mit den excentriſchen Scheiben hin und her ſchieben 
laͤßt, wird nur gelegentlich geſchmiert, da ein Wechſel der 
Richtung nur ſelten vorkommt, und man durch fortwaͤhren⸗ 
des Schmieren viel Oel verſchwenden wuͤrde. Zu dieſem 
Ende iſt neben dem Keſſel, Fig. 123 Taf. XI. eine Oelbuͤchſe 
f angebracht, von welcher eine fehr enge Roͤhre nach der be⸗ 
zeichneten Stelfe ber Axe führt. Diefe Möhre ift mit einem, 
bem Mafchiniften. zugänglichen Hahn verfchloffen, welchen 
berfelbe auf kurze Zeit öffnet, wenn bie Axe gefhmiert 
werben fol. 

Das Schmieren der Gylinderfolben haͤlt man ſchon 
laͤngſt für uͤberfluͤſig, und es würde noch mehr bei einer 
horizontalen Lage. der. Eylinder feyn, weshalb aucd Feine 
Vorrichtungen zu diefem Zwed angebracht find. Die Stopf- 
büchfen der Dampfeylinder und die Drudpumpen werden 
dagegen in ber oben befchriebenen Art gefchmiert, indem bier 
felben durch ihren Rand gebohrt find, und auf jedem dieſer 
Schmierlöcher eine der eben befchriebenen Delbüchfen aufges 
fept if. Der lange Verbindungszapfen ber beiden Xheile, 
aus welchen die Handfteurungsaxe beftebt, wird durch meh⸗ 
tere in ber Hülfe angebrachte Löcher, Big. 136 aus freier 
Hand gefhmiert. | 
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8. Der Munitionswagen 


ift duch bie erften vier Siguren 139, 140 (Taf. XI) und. 
Fig. 141 und 142 (Zaf. XII.) in der Seitenanfiht, im 
Srundriß und im Längenprofil dargeftellt'). In ähnlicher . 
Urt, wie die Maſchine, wird dns aus einem hölzernen verſtreb⸗ 
ten Rahmen beſtehende Geftel des Wagens durdy Druckfedern 
getragen, welche auf den Büchfen der Radaxen ruhen. Die 
Mäder, Axen, Buͤchſen find übrigens eben fo konſtruirt, 
wie biefelben Stüde bei ber Mafchine. Ueber den Rahmen 
erheben fih auf dem aͤußerſten Rand deffelben vier Wänbe, 
welde mit dem Belag auf erfteren einen Kaften bilden, der 
zur Aufnahme des Brennmaterials beftimmt ift, und deſſen 
niebriger ald der Stand des Mafchinenwärters liegender Boden 
mit diefem durch eine fchräge Fläche in Verbindung gebracht 
iſt. Ueber dem KRoblenkaften befindet fich der Waſſerbehaͤlter 
von ftarlem Kifenbleh, welcher, wie der Grundriß zeigt, 
drei Seiten des Wagengeftelles einnimmt, die vierte, der 
Maſchine zugemendete offen laffend, um zu ben Kohlen ge: 
lopgen zu koͤnnen. Der hintere Theil des Waſſerkaſtens ift 
etwas erhöht, und in der Oberfläche mit drei Klappen ver: 
feben. Die mittlere verfchließt die Deffnung zur Einnahme 
des Waffers, während die beiden andern zweien Kaften 
angehören, in welchen verfchiedene Geräthichaften aufbe⸗ 
wahrt werden. 

An den beiden nach Innen gekehrten Laͤngenwaͤnden des 
Waſſerkaſtens find zwei kupferne Ausflußroͤhren a angebracht, 
deren jede mit einem Hahn b verſchloſſen werden kann. Die 
unteen Enden biefer beiden Möhren werden mittelft Schraur 
benmuttern mit den beiden früher erwähnten elaftifchen 
Schläuden verbunden, welche das Waſſer zu den Druck⸗ 


pumpen führen. 


1) De Maapftab zu biefem Munitionswagen ift derfeibe wie ber 
zu Big. 83 — 95 af. IX. | 
15 3 
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Die Verbindung bed Munitionswagens mit ber Ma: 
fine gefchieht durch die Zugftange, welche den mittleren 
Theil einer Druckfeder umfaßt, deren Enden mit ben- beweg- 
lihen Bolzen ec verbunden find, und deren Etellung durch 
die Kette dd firirt wird. Diefe Feder hat den Zwei, bie 
fonft unvermeidlihen Etöße beim Anziehen der Mafchine 
zu verhindern, melde dieſen Wagen befonders nachıheilig 
feyn wuͤrden. 

. Die Mäder biefes Wagens können gebremft werben, um 
bie Beſchleunigung beim Niedergang auf fchiefen Ebenen zu 
mäßigen, ober ganz aufzuheben. Die Bremsvorrichtung bes 
flieht aus zwei Holzklögen ee, welche auf den entgegengeſetz⸗ 
ten Eeiten ber Außerften Enden zweier, auf der Axe If bes 
feftigten, Hebelsarme angebracht find. Mit derfeiben Axe, 
welche von den am Rahmen befeftigten Lagern g umfaßt und 
gehalten wird, ift ber Hebeldarm h feit verbunden, durch 
beffen Aufziehen oder Nieberlaffen die Holzſtuͤcke feft gegen 
die Radkraͤnze gedruckt oder davon abgelöft werben. 

Das Unzieben dieſes Hebels gefchieht durch bie mit dem 
Außerften Ende beffelben verbundene, Zugftange ii, beren ober 
res Ende mit einem Schraubens Gewinde verfeben,, und burch 
das Loch eines am Waſſerkaſten angebrachten Steges k ges 
ſteckt iſt. Vermittelſt Umdrehung einer mit der Kurbel I 
verbundenen Schraubenmutter kann das Uhziehen und Löfen 
biefes Hebeld durch‘ den Heiger bewirkt werben, bei befjen 
Stand die Kurbel ſich befindet. 

Alle nicht polirten Eiſen⸗, fo mie auch bie fämmtlichen 
Holzflaͤchen des Munitionswagens ſowohl, als der Maſchine, 
werden zur mehreren Konſervation mit Oelfarbe angeſtrichen. 


9. Effekt der Maſchine. 


Derſelbe iſt bei einer und derſelben Maſchine ſehr ver⸗ 
ſchieden, da er bei groͤßern Geſchwindigkeiten ſowohl, als 
durch eine ſchlechte Beſchaffenheit des Schienenweges ſehr 
vermindert wird. Außerdem haͤngt derſelbe vom Gewicht der 
Moſchine und den Neigungen ber Eiſenbahn ab. 
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Die Abhäfion der Zreibräder mit den Schienen ift es 
einerlei, burch welche überhaupt eine Fortbewegung bewirkt ' 
wird, und dieſe wechſelt, wenn nur zwei Treibräder vors 
handen find, auf welchen */, des ganzen Gewichts ruhen, je 
nachdem bie Schienen rein und ganz troden oder ganz naß, oder 
mit Schmug bededt find. Es ift daher gebräuchlich, ’,.. be& 
Gewichte der nur mit zwei Zreibräder verfehenen Maſchine für 
die Adhaͤſion in Rechnung zu bringen, in welcher Dorausfehung 
biefelbe noch bei einem fehr fhmupigen Zuftand ber Schie⸗ 
nen bie entfprechenbe Laft fortzubewegen vermag, ohne daß 
bie Zreibräder ausgleiten. 

Die Kraft der Mafchine innerhalb der durch die Abhä- 
fion ber Treibräber bedingten Grenze hängt von ber Etärke 
des Dampfdrudes und ber Welte der Gylinder ab. Der 
Dampf wird bei diefer Mafchine gewöhnlich auf eine Höhe 
gefpannt, welchem einem Drud von 50 Pfunden auf bem 
Quabratzoll Keffelfläche entſpricht; die Wirkung biefes 
Drudes auf die Rolbenfläche ift aber aus verfchiedenen Gruͤn⸗ 
ben weit geringer, denn: 

1) verliert der Dampf fehr an Epannung bevor er durch 
mehrere gebogene Nöhren und enge Ventilöffnungen 
in ben Gylinder gelangt; 

2) findet auf der entgegengefegten Seite bed Kolbens ein 
bedeutender Gegendruck ftatt, welcher durch ben bafelbft 
befindlichen Dampf veranlaßt wird, und beffen fchnelle 
Austreibung eine gewiſſe Kraft erfordert; 

3) weicht der Kolben fchon mit einer gewiffen Geſchwin⸗ 
digkeit vor dem Dampf aus, fo daß diefer nur’ mit 
einem Theil feiner Kraft auf erftern wirken kann. 

Diefer letztere Umftand ift es hauptſaͤchlich, welcher bei 
bebeutenden Geſchwindigkeiten den Effekt der Mafchine uns 
_ gemein vermindert und zwar in einem flärkern Verhaͤltniß, 

als eine bloße Reduktion der mechaniſchen Momente ergiebt. 

Bon dieſer fhon fehr verminderten Kraft, wird nun ein nicht 
unbebeutender Theil noch zur Meberwindung ber Reibung 
an ben fich bewegenden Mafchinentheilen erfordert, und erft 
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der übrig bleibende Theil ift als mirklihe Nupkaft zu 
betrachten. 

Die Werthe aller dieſer Gegenwirkungen haben einzeln 
genommen noch nicht vollſtaͤndig ermittelt werden koͤnnen, 
‚und man bat ſich daher begnügen muͤſſen, dieſelben aus dem 
Effekt der Mafchine bei verfchiedenen Geſchwindigkeiten rüd: 
‚wärts ſumariſch berzuleiten. Wood hat in feinem Werk 
on Railroads sec. edition, Seite 418 und 419 zwei Zafeln 
mitgetheilt,, aus welchen die in der anliegenden Ueberficht ent- 
baltenen, Werthe für den nöthigen Druc auf den Quadratzoll 
Kolbenfläche, für alle Gefchwinbigfeiten ber Laft von 10 bie 20 
:englifche Meilen in der Stunde, berechnet worden find. 

. Der Widerftand der Laft auf horizontalen Eifenbahnen 
befteht nur'in der vollenden Neibung am Umfang ber Mäder, 
und bex fchleifenden zwifchen den. Rabaren und den Büchlen; 
beide zufammengenommen betragen auf guten Schienenwegen 
Y,0o ber Laſt, wenn biefelbe zwifchen den Nädern, und !..o 
wenn dieſelbe außerhalb derfelben auf den Verlängerungen 
der Uren ruht, welche viel dünner, als diefe felbft gemacht 
werden können. Wood hat bei Aufitelung feiner Tafeln 
Yan, der Laft als gefammten Reibungswiderftand angenom= 
men, und kann diefe Verhältnißzahl um fo mehr beibehalten 
werden, als in den Bahnkruͤmmungen gelegentlich noch eine 
Seitenreibung entfteht, welche bei dein Verhältniß von 44. 
nicht berücfichtigt worden ift. 

Bei Anfteigung der Bahn muß die Laft noch gehoben 
werden, wozu eine Kraft erforderlich ift, welche fih zur Laft 
verhäft, wie die Höhe diefer Steigung zur Länge. 

Nach diefen Srundfägen find in der anliegenden Tafel 1 
die Laften berechnet worden, welche die befchriebene Mafchine 
‚unter den ungünftigften Umftänden, bei verfchiedenen Geſchwin⸗ 
digfeiten und Anſteigungen, fortzufchaffen im Stande ift. 
Bei ben bier ermittelten Laften ift dad Gewicht der Trans⸗ 
portwagen mit inbegriffen, und da dieſe durchfchnittlich "/, 
ber ganzen, ober Bruttolaft, ausmachen, fo find */, berfels 
ben als Nettolaft zu betrachten. 
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Daß 'bei biefer Berechnung die ungänftigften Verhaͤltniſſe 
angenommen find, und die Mafchine unter allen Umftänden 
den, in der Tabelle angegebenen Effekt zu leiſten im Etanbe 
ift, ‘geht aus der Vergleichung mit dem Effekt hervor, der 
im Kontra zwifchen Ber belgiſchen Reglerung und Herrn 
“Robert Stephenfon feftgeftelt iſt. ah demfelben fol 
dieſe Maſchine im Stande ſeyn: 
1) mit Reiſenden (ohne Angabe bes Geiste) 25 bie ” 
engl. Meilen, 

2) mit Ladung von 50 bis 60 Tonnen Brutto 0 engl. 
"Meilen in einer Stunde auf einer mit 1 in 1000 ge 
‚neigten Bahn zuruͤckzulegen. 

Diefes iſt das Dreifache des in der‘ Dabelle berechneten 
Effelts. — Unſeres Wiſſens iſt die Maſchine noch nicht mit 
dieſer Laſt "verfucht worben, ohne Zweifel werden aber im 
Kontrakt ftillfchweigenb die allerguͤnſtigſten Verhättnifle ber 
"Bahn vbrausgefegt feyh. 

Nach demſelben Kontrakt follen die zrötern Maſchinen, 
deren Eylinder 14 Zoll und deren vier Treibraͤder jebes A 
Fuß Durchmelfer hat, 140 Tonnen Brutto mit einer Ge: 
ſchwindigkeit von 12 bis 15 Meilen in ber Stunde auf einer 
mit 1 in 1000 geneigten Eifenbahn befördern können. 

" (Siche bie beigegebene Zafel). 


10. Koften ber Maſchine und des Betriebs, 


Nach dem Angeführten Kontrali erhält Stephenfon 
et Comp. 

1) für eine Mafchine, wie die gezeichnete, 1060 Liv. 
Sterling oder 7420 Thaler, 

2) für eine Mafchine mit 4 ZXreibrädern, 14 zoͤligen 
Cylindern uud 120 meſſingenen Roͤhren durch ben Keſſel, 
1205 Liv. Sterling ober 8435 Thlr., 

3) für einen Munitionswagen, ber für die Maſchine ad 1, 
500, für die Mafchine ad 2, 600, oder 80 und 98 Kubilfug 
Waſſer faßt, 120 Liv. Sterl, oder 840 Thaler. 
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Als Reſerveſtuͤcke werben. für jede Maſchine noch babei 
geliefert, eine Haupttseibare mit, ben Krummzapfen,ein 
‚paar große Ireibräder, zwei excentrifche Scheiben, ein Ey: 
linderkolben, zehn ‚meffingene Röhren durch den Keſſel. 

s Die mit dem Munitionswagen zu liefernden Geraͤth⸗ 
ſchaften beſtehen in: einem Gay Schrauben und Splinte, 
einem großen und Heinen Schraupenfhlüfel, drei Kaltmeif- 
feln, einem Handhammer, einer langen Kette, zwei kurzen 
Verbindungsgliedern und zwei Oelkannen. J 

. Der. Verbrauch au Brennmaterial und Waſfer bei dieſen 
Meſchinen richtet ſich nach der Dampflonſumtion, alſo nach 
der Geſchwindigkeit, mit welcher die. Maſchine arbeitet. Er⸗ 
fahrungen mit den Maſchinen Saturn, Etna und Firefly 
‚auf dem Eiverpopl Manfchefter Schienenweg (ſiehe Egen in 
‚den „Verhandlungen des Berline,.Getwerbeuereins‘s fünfte 
Lieferung 4834) haben ergeben, daß higfelben, im; Durchſchnitt 
täglich 95 englifche Meilen, alfo den, Weg. zwiſchen beiden 
Städten 3 Mal zuruͤckgelegt haben, wagnahe 20. preußifche 
‚Meilen für das Tagewerk einer Maſchina giebt, Bei einer 
Geſchwindigkeit von 10 engliſchen Meilen in. der. Stunde 
‚find alfo 9'4, und Pei einer von 20 Meilen in der ‚Stunde 
4°/, Stunden dazu erforderlich: , 

Zür den erften Fall müffen, die fünf Fuß im n Durchmeſ⸗ 
ſer haltenden Treibraͤder in der Stunde 3017 Umdrehungen, 
folglich jeder Cylinderkolben eben ſo viel Auf⸗ und Nieder⸗ 
Hänge machen. Der Flaͤcheninhalt beider 11 Zoll im Durch⸗ 
meſſer haltenden Kolben betraͤgt zuſammengenommen 190 Qua⸗ 
dratzoll, der ganze Weg derſelben waͤhrend einer Evolution 
3 Fuß; es werden alſo in der Stunde 11847,32 Kubikfuß 
Dampf verwendet. , Ein Kubikfuß Waffer giebt Ceverin’s 
Beiträge zur Kenntniß der Dampfmaſchinen in der „Abhand⸗ 
lung ber Königl. techniſchen Deputation,“ I. 1826. ©. 347) 
auf englifches Maag und Gewicht reduzirt, 550,1 Kubikfuß 
Dampf mit der Epannung von 50 Pfunden auf den Qua⸗ 
bratzoll; es müffen daher in der Stunde 21,5 Kubikfuß 
Waffer verdampft werden. Daß die Maſchine im Siande ift, 
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verfchiedenen 


Bemerkungen. 


Es ift vorausgeſeht, daß 
die Maſchine die ganzein 
der Zab. 1 berechnete Laſt 
dicht, Davon *,, ald Reitos 
aft zu betrachten find; 
ferner daß bei den Nei⸗ 
gungen die Laft bergan 
itansportirt wird. 

Müffen die Mafchinen 
ohne Ladung und mit lee= 
ren Iransportwagen zu⸗ 
ruͤckfahren; fo verdoppeln 
fi beinahe die Foͤrderko⸗ 
ften; wird aber nur ein 
gewiffer Theil der ange: 
nommenenLaft befördert, 
fo verhalten fich die Koſten 
umgekehrt wie dielaften. 


| 
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dieſe und, eine noch weit größere Bafermenge in der Stunde 

zu verbampfen, zeigt nachftehende Berechnung. . | 

100 Heitroͤhren von 1% Zoll innerm Durchmeſſer 74 

Fuß Laͤnge gehen einen Flaͤchenraum 
von ... . .. 287,8 Quadratfuß. 

Die Waͤnde ‚er heit ammer haben, bei nn 
3"/, Fuß Länge, einen Umfang von on 
9a Fuß, Flaͤchenraum . 32460 — 

= 319,66 Duadratfuß. 

‚ Zur Verdampfung eines Kubikfußes Waſſer in der Stunde 
find 8 Quadratfuß der. Hitze aus gefetzte Flaͤche erfotderlich, 
der Keſſel iſt alſo im Stande 39,96 Kubiffuß alter | in der 

Stunde zu verbampfen. 

Zur Verdampfung einge Rubikfußee Waffer waren bei 

‚ber. erften Mafchine auf ‚dem Liverpool » —— Weg 

erforderlich: Bu 

1) beim Phoͤnix 236 "Hund Goa | 
Br) „ Rocket 0,83 m. fr J 
3) "„ Arrow 102 u u 

Die ſpaͤter auf dieſer Eiſenbahn angewvendetin groͤßern 

Maſchinen verwenden weit weniger. Brennmaterial; da aber 

bei ben befannt gemachten Verſuchen die Maſſe des verdampf⸗ 

ten Waſſers nicht angegeben ift, fo koͤnnen dieſelben hier nicht 
benupt, dagegen mit Sicherheit das letzte Reſultat angenom⸗ 
men werden. 

In der Stunde werden 21,5 Kubikfuß Waſſer verdampft, 
es gehören alfo dazu 129,73 Pfund Coaks, und im Tag zu 
9,5 Stunden = : >. 0. 1232,435 Pre. 

Zur Erbigung des Waffers, bie der Dampf 
eine Spannung von 50 Pfd. auf.den Qua | 
dratzoll erreicht, gehören . . . . ., 1420 „ 

Während des Stillſtands der Mafchine, ben 
man täglih auf eine Stunde rechnen 
kann, bie Hälfte des Brennmateriald zum 
Betrieb . . . .. 64,865 „ 

tglicer Soaksverbraug — — 1439,300 pft. 


> 
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Erfahrungen haben gezeigt, daß zur Grjeugung e eines 
gewiſſen Hihegrades dem Gewicht nach oben fo viel Koblen 
als Coaks erforderlich find, und erftere wegen | des geringern 
Preiſes den Vorzug verdienen wuͤrden, wenn ſie ſich zum 
Brennmaterial bei dieſen Keſſeln mit erigen Zugroͤhren eigne⸗ 
ten. Dieſe Roͤhren werden leicht durch die große Menge Ruß 
verſtopft, welche die rohen Kohlen bei ihrer Verbrennung 
abfegen. Der Zug durch den Roſt wird auſſerdem durch das 
Zufammenbaden der fetten Kohlen fehr geſchwaͤcht, wenn 
zur Erlangung eines lebhaften Brandes nicht ausfchfießlich 
Städfohlen angewendet werden. “Der Zentner Coaks Eoftet 
auf der Liverpool: Manchefter Bahn 9 Eilbergrofhen, auf 
ber St. Etienner Bahn nur 31/5 Silbergroſchen, und bei der 
Wabhl geeigneter Kohlen und der Verkoakung iin Großen, 
wird berfelbe in den preußifchen Koblenrevieren für hoͤchſtens 
9 bis 10 Silbergrofchen verſchafft werben koͤnnen; die tägliche 
Ausgabe für das Brennmateriäl eines Dainpfivagene würde 
daher in der Grafſchaͤft Mark und in ber Gegend von 
Stolberg und Efchweiler bei, Aachen betragen 
4 Wlr. 7 Bi 
Die übrigen Koſten der Betriebs⸗ 
kraft find: 
1) 5% Zinſen vom Anlagekapital ber 
Mafchine und bes Munitjonswa-⸗ 
gend giebt täglih . ... 1 „1 „3„ 
2) Der Mafchinift und der Heiper er: 
halten auf der Et. Etienner Bahn 
Giot Eifenbapnen Eeite 190) . 1 „ 2 „ I 
3) Die Waffereinnahme oft .— „28 9 
4) Das Del zum Schmiern . .— ,„ 16 v—n 
5) Kleine Reparaturen außer ber 
Werkſtaͤtte . . . — „ AM „—, 
6) Jaͤhrliche groͤßere Reparaturen ı am 
Keffel, dem Feuerraum, den Drud: 
pumpen, Rädern, Kolben, Urn 1 27 » 9 
11 Ihir. 17 Sur. 6 Pf. 


Zrandpork 11 Zhle. i⸗ Sgr. 6Pf. 
Sir bie Unterhaltung der Werl: 
ftätte, der Gerätbfchaften,. Lohn. 
des Aufſehers ꝛc. zu diefen Repa⸗ 
raturen . -— uN u 6 
Dazu kommt noch der Eiſaß der 
Maſchinen durch neue, nach einem 
ſechs jaͤhrigen Gebrauch; das Stuͤck, 
nach Abzug des Werthes der alten 
Materialien, mit 420 Rithlr. zu 
7800 Rthlr. „oo. 4 m. 10 mon 
Summa ber täglichen. Ausgaben 5 
für eine Mafchine enen 16 Thlr 15 gr. —Pf. 
Bei der. Anmendung von. Srachtwagen, beren Kaften 
auf Federn ruhen, melde 50 Zentner Laſt tragen und 200 
Thaler das Stuͤck koſten, betraͤgt die taͤgliche Unterhaltung: 
1) An Zinſen des Anlagekqpitals für 2 Wagen 
(einer zur Neferve) und zum Beladen . . 2 Ser. — Pf. 
2) Die Unterhaltung eines Wagens . . . 2: » 8 
3) Der Eıfag der abgehenden Wagen nad 
6 Jahren.. .3„2 
4) Schmiere . . 1 — —, 
Summa der täglichen Koften eines Wagens 9 Egr.— Pf. 
‚Aus der vorher mitgetheilten Tabelle 1 geht hervor, 
welche Srachten bei gemwiffen Geſchwindigkeiten und Steigun⸗ 
gen ber Eiſenbahn transportirt werden koͤnnen. Daraus 
und aus ben vorftehend. ermittelten täglichen Koſten einer 
Mafchine und eines Laftwagens ift die folgende zweite Ta⸗ 
belle berechnet, melde ben Preis des Transports für den 
Gentner Netto und Meile unter den erwähnten Umftänden 
näher nachweißt. 


nn... 


. Betrieb bes Dampfmagens, 


Beim Betrieb find der Munitiond- und Dampfmagen 
immer mit einander verbunden; ein Maſchiniſt und ein 
Heitzer verſehen den Dienſt auf demſelben. Wegen des beim 
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Stillſtand der Maſchine fehr geringen Zuges im niedrigen 
Schornſtein währt es lange, bis das Wafler zum Eieben 
kommt; gewöhnlich vergeht eine Stunde vom Beginn ber 
Heitzung bie der Dampf die erforderliche Epannung erreicht. 
Aber felbft dann ift die Dampfprodultion noch fo gering, 
daß die Mafchine nicht im Stande ift, eine andere Laft als 
ihre eigene fortzubewegen. Um baher bad euer und da⸗ 
durch bie Dampfergeugung zu verftärken, läßt man gewöhns 
ih die Mafchine einige Zeit ohne Laft auf der Bahn hin 
und ber gehen, weil erft dutch das Aushauchen des gebrauch⸗ 
ten Dampfes ein Fräftiger Zug im Schornftein und dadurch 
eine ſchnelle Verbrennung des Coaks erzeugt wird. Auf biefe 
Weiſe fteigert ſich allmaͤhlig die Hige bis zit der Höbe, melde 
erforderlich ift, ben Dampf in derſelben Maffe, wie er ver⸗ 
braucht wird und mit der nöthigen Epannung, zu probus 
ciren; erft dann werben hie Laftwagen mit ber DMafchine ver- 


"bunden und ber Zug ift zum Abgang bereit. 


Nachdem fi der Mafchinift durd eine Meffung von 


‘dem ausreichenden Waffervorrath im Munitionswagen, und 
durch die Probirhähne von dem richtigen Stand des Waffers 


im Keffel überzeugt bat, fest er die Mafchine in Bewegung, 
ihbem er vermöge eines Sußtrittes auf ben’ Winkelhebel h 


-$ig. 137 die Steurungsftangen außer Verbindung mit den 
"Steurungswellen fept, und dieſe vermittelt der beiden 


Hebel ii und der damit verbundenen Zugftange tt mit ben 
Händen regiert. Der Dampf wird dadurch abwechfelnd auf 
beiden Eeiten der Kolben geleitet, biefe wirken durch bie 
Lenkerftangen auf bie Krummzapfen und erzeugen, da biefe 
unter einem rechten Winkel gegen einander geneigt find, fo 
daß ber todte Punkt des einen durch den vortheilhafteften 
Angriff des ‚andern überwunden wird, ein? Umdrehung 
ber Zreibräber. Sobald die Maffe hierdurch in fortgehende 
Bewegung gefegt und ein gewiſſer Beharrungszuftand ein⸗ 
getreten ift, wird der Fuß vom Winkelhebel weggezogen, bie 
Steurungsftangen fallen, vermöge der angebrachten Gewichte 
mit ihren verfröpften Enden zwifchen den Armen ber Steus 


za 


237 


rungsaren nieber und umfaflen die bafelbit angebrachten 
Bolzen. Hiermit ift die Verbindung der Treibare und ber 
Steuerung hergeſtellt, die Mafchine fteuert fih nun mitelft 
der excentrifhen Scheiben auf der Kurbelwelle ſelbſt. Die 
langſam beginnende Bewegung bes Zuges fleigert fich in dem 
Maaße, als die Aushauchungen bed gebrauchten Dampfes 
in bie Nauchröhre häufiger werden, ber Zug, bie Verbren- 
nung unb die Dampferzeugung fich vermehren. Es erfolgt 
daher eine fortwährende Befchleunigung der Bewegung, wenn 
dieſe nicht durch Anfteigungen der Bahn, ftarke Kruͤmmungen 
oder vermehrte Reibungen aufgehoben wird. Wenn daher ber 
Zug einen gewiffen Grad der Geſchwindigkeit erreicht hat, wel⸗ 
chen zu überfchreiten nicht für dienlich gehalten wird, fo ver⸗ 
mindert der Mafchinift den Zutritt des Dampfes in die Eylin- 
der, indem er vermittelft Drehung des Dampfhahnes das Zuleis 
tungsrohr mehr ober weniger verfchließt. Dadurch wird ber 
Lauf des Kolbens verzögert, die Aushauchungen in ben 
Schornftein erfolgen mehr intermittirend, was auf bie Ver⸗ 
minderung des Zuges und bie Dampferzeugung zurüdwirkt. — 
Auch durch das Deffnen bes Schuͤrlochs wird ber Zug fehr 
vermindert, wenn die Dampfprobultion flärfer wird, ale die 
Derwendung, was: durch das häufige Heben auf der Kurbel: 
welle eine Sortbewegung in ber entgegengefepten Richtung 
ertheilt wird, und bedarf es hier nur der Bemerkung, daß, 
bevor dieß gefchieht, das Dampfleitungsrohr ganz verfchlofe 
fen und, wenn es Fürzlich nicht gefchehen ift, dur Oeffnung 
des Hahns unter dem Delrefervoir ber Theil der Axe gefchmiert 
wird, auf weldhem bie Büchfe mit den excentrifchen Scheiben ver⸗ 
ſchoben werden fol. Demnaͤchſt wird mittelft Verſetzung ber 
Hebelverbindung ber Angriffspunkt der Iegtern verwechſelt, 
und gleichzeitig als Dampfrohr wieder geöffnet. nn 
Der Erfolg Außert fih nicht augenblidiih, da durch 
ben in entgegengefegter Richtung wirkenden Dampf das Bes 
barrungsvermögen der bewegten Maffe ganz aufgehoben wer⸗ 
ben muß, bevor bie Bewegung in der andern Nichtung bes 
ginnen kann. “Unter gewiffen Umftänden, wo ein längeres 


238 


Verharren in ber urſpruͤnglichen Richtung nachtheilig ober 
gefährlich werben könnte, wird auf ein Zeichen bes Mafchini- 
ſten vom Helper die Bremfe des Munitiondswagens ange: 
zogen, wodurch eine bedeutende Reibung erzeugt, und bie 
Geſchwindigkeit des Zuges fehr fchnell ermäßigt ober ganz 
aufgehoben wird. j 

Eine unausgefegte Aufmerkfamleit muß der Mafchinift 
auf den Stand des Waffers im Keffel richten, meil bei dem 
geringen Waffergebalt beffelben und der ftarfen Verdampfung 
eine nur Furze Zeit flattfindende Unwirkfamleit der Druck⸗ 
pumpen die Beranlaffung geben wird, daß der Keffel verbrennt 
oder fpringt. Letzteres kann leicht gefchehen, indem bei einer 
Senkung des Waffers bie obern Möhren unb bie Dede der 
Heigkanımer glühend werben. Bei einer leichten Erſchuͤtte⸗ 
rung der Mafchine fpringt das Waſſer im Keffel auf und 
bruͤht die glühenden Metalltheile, wodurch plöglih eine 
ſolche Dampfmaffe erzeugt wird, daß die Sicherheitsventile 
fie nicht abzuführen vermögen. Auf ber andern. Eeite ift 
der Dampfraum im Keffel ſchon Außerft beſchraͤnkt, und eine 
Ueberfüllung beffelben würde den Vorrath des Dampfes in 
bemfelben fo vermindern, daß während der Fuͤllung beider 
Gylinder die Spannung und damit die Treibfraft deffelber 
zum größten Theil verloren gebt. Bei Bethreibung ber 
Drudpumpen find bie Mittel angegeben, welche dem Maſchi⸗ 
niſten zu Gebote flehen, um bie Epeifung bed Keffeld zu 

reguliren, zu welchem Behuf die Handgriffe aller dahin 
jielenden Vorrichtungen bei dem Stand beffelben fih vers 
einigen. 

Behufs Anhaltung der Mafchine verfährt ber Mafchinift 
wie beim Beginn der Bewegung, indem er die Eteuerung 
von ber Bewegung der Mafchine unabhängig macht und dies 
felbe immer langfamer mit den Händen regiert. Das Bes 
barrungsvermögen ber bewegten Maffe wird dadurch zunächft 
aufgehoben, und der Maſchiniſt kann nun die Mafchine durch 
gaͤnzliche Abfperrung des Dampfes, auf jeden beliebigen 
Punkt zum Stillſtand bringen. | 
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Eine Mafchine legt gewöhnlich einen Weg von 6 — 7 
preußifche Meilen zuruͤck, bevor fie wieber mit Waffer und 
Biennmaterial verfeben wird. Zur Einnahme find Stations- 
bäufer angebracht, deren jedes, wenn ber Verkehr bedeutend 
ift, eine Kleine Dampfmafchine enthält, die das Waller aus 
einem Brunnen in ein hochgelegerres Baſſin pumpt, in wel: 
chem es durch eingelaffenen Dampf aus dem Keffel der Mas 
ſchine vorgewärmi, und in dieſem Zuftand durch einen 
Schlau den Munitionswagen zugeführt wird, welcher mit 
der Mafchine inzwiſchen vor dem Gtationshaus anhält, 
während welcher Zeit dann auch die Schmierbehälter ber Mas 
ſchine fo wie ber Laſtwagen frifch gefüllt werden. 


Bergleihung des Transports burd Dampf: 
Eraft mit dem durch Pferdekraft.) 

Bergleidt man die Sortfhaffung durch Dampffraft mit 

der Sortfchaffung durch Pferde, felbft auf Eiſenbahnen, fo 
treten die Bortheile biefer neuen Kraft am auffallendften hervor. 
Wenn man biefe Bortheile vollkommen begreifen will,anuß man 
erwägen, wie tbierifche Kraft als Sortichaffungsmittel ge: 
braucht wird. Detjenige Theil der Kraft eines Pferdes, ber 
für eine Ladung benupt werden kann, hängt von ber Ge: 
fhwinbigleit ber Bewegung eines Pferdes ab. Diefe Ges 
ſchwindigkeit hat eine gewiffe Grenze, wo ein Pferd feine 
ganze Kraft nöthig hat, feinen eigenen Leib zu bewegen, und 
wo es folglich nicht im Stande ift, eine Laft zu tragen, und 
auf ber andern Eeite giebt es eine gewiffe Laft, bie ein 
Pferd gerade noch tragen kann, ohne aber dabei im Stande 
zu ſeyn, ſich mit irgend einer wirkfamen Geſchwindigkeit zu 
bewegen. Zwiſchen biefen beiden Grenzen liegt ein gewiſſes 
Verhaͤltniß der Bewegung, in welchem bie nupbare Wirkung 
bed Thiers am größten iſt. Bei ſtark gebauten Pferben kann 
man dieſes Derhättni im Durchſchnitt auf 2 engl. Meilen 
4) Obgleich wir bereits Im 2ten Kapitel Einiges über diefen Ge⸗ 


genſtand bemerkt haben, ſo führen wie ihn doch dies noch weiter 
aus, wodei wirdardner's „Dampfmaſchine“ . 180 ic. benugen. 
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in einer Stunde fegen, und bei leichter gebauten auf drittes 
halb Meilen in einer Stunde. Ueber die Grenze der Ges 
ſchwindigkeit hinaus vermindert fich die Laft, die fie fortzu⸗ 
ſchaffen im Stande find, ‚in fehr fehnellem Verhaͤltniß, je 
mehr die Gefchwindigkeit zunimmt. Wäre 121 die Laft, bie 
ein Pferd bis auf eine gegebene Entfernung in einem Tage 


‘ fortfchaffen koͤnnte, weni es "vier engl. Meilen in einer 


Stunde surüdlegte, fo würde. daffelbe Pferd nicht im Stande 
feon, mehr als eine Laft die 64 betrüge, auf eine gleiche 
Entfernung fortzufchaffen, wenn es 7 Meilen in einer Stunde 
machte, und follte es 10 Meilen zuruͤcklegen, fo würde fich 
die Laft die es tragen Fönnte, bis auf 25 vermindern. An⸗ 
genommen nun daß die nugbarfle Geſchwindigkeit, die man 
von einem Pferde erhalten kann, 2 engl. Meifen. auf eine 
Stunde find, fo kann ed wenn es täglid, 10 Stunden in 
Zhätigkeit ift, eine Laft von 12 Tonnen auf einer ebenen 
Eiſenbahn bis auf eine Entfernung von 20 Meilen fortſchaf⸗ 
fen, fo daß man die ganze Wirkung eines Tagewerks ale 
240 Tonnen, eine englifche Meile weit fortgefchafft, anz 
nehmen kann. 

Diefed Gefchwindigkeitsverhältnig bei der Sortfhaffung 
paßt aber nicht für den Perfonenverkehr, und ift es daher 
notbwenbig, Pferde als bewegende Kraft zu benugen, fo 
muß man befondere Wagen für Meifende haben, fo daß 
Güter mit derjenigen Gefchwindigkeit fortgefhafft werden 
können, bei welcher bie. größtmögliche Wirkungsfraft des 


"Pferdes flattfindet, während Reiſende mit berjenigen Ges 
ſchwindigkeit befördert werden, welche, es loſte was es wolle, 


unumgänglich noͤthig ifl. 
Das Gewicht einer gewöhnlichen Poſſlutſche if ungefähr 
2 Tonnen, und auf einer, leidlich ebenen Heerftraße macht fie 


. 30 englifche Meilen in einer Stunde. Die Zahl der Pferde, 


bie dazu ftets bereit gehalten werden mäüffen, mit Einfluß 
ber auf den verſchiedenen Stationen unumgänglich nötigen 
Relaispferde, wird nach dem DBerhältniffe von einem Pferde 
auf jede Meile berechnet. Die Keiftungen eines auf diefe 
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Weife arbeitenden Pferbes laſſen fih zu 2 Tonnen, 2 
engl. Meilen in einem Tage, oder auf vier Tonnen, täglich 
eine. Meile weit fortgefchafft, berechnen. Die Zugkraft auf 
einer guten Heerftraße beträgt wenigſtens das Zwanzigfache 
ber Zugkraft auf einer ebenen Eifenbahn, woraus folgt,, daß 
unter gleichen Umftänden die Leiftung eines Pferdes auf 
einer Eifenbahn den zwanzigfachen Betrag feiner Leiftung 
auf einer gewöhnlichen Straße ausmacht. Wir können daher 
bie Leiftung eines Pferdes, melches 10 engl. Meilen in einer 
Stunde auf einer ebenen Eiſenbahn macht, einer täglich 
eine Meile weit fortgefchafften Laft von 80 Tonnen gleich- 
ftellen. 

Die beften Dampfwagen auf ber Liverpool: Manchefter 
Bahn können 150 Tonnen auf ebener Bahnlinie in gleihem 
Zeitverhältniffe fortfchaffen, und wenn man eben fo viel Zeit 
für Aufenthalt rechnet, fo würden fie täglich 150 Tonnen 
200 Meilen oder 30,000 Tonnen eine Meile weit fortfihaffen. 
Es folgt daraus, daß ein Dampfwagen biefer Art fo viel leitet 
als 7500 Pferde, die auf einer guten Heerfiraße ziehen, oder 
375 Pferde auf einer Eifenbahn. Zu einer ſolchen Leiftung 
find für die beften, jept auf der Liverpool= Manchefter Bahn 
gehenden Dampfwagen 16 Loth Koaks für die Tonne auf 
jede englifhe Meile erforderlich, mit Einfchluß ber bei dem 
Aufenthalte verfehwendeten Teuerung. Der tägliche Ders 
braud von Seuerungemitteln würde baber unter ſolchen Um⸗ 
ftänden auf 15,000 Pfund Koaks fleigen, und zwei Pfund 
Kohlen würden täglich die Leiftung eines Pferdes auf einer 
guten Heerftraße und 40 Pfd. täglich die Arbeit eines Pfer- 
Des auf einer Eifenbahn verrichten. 

Dei diefer Vergleichung nehmen wir an, daß ber Dampfe 
wagen mit der vortheilhafteften Geſchwindigkeit, die Pferde: 
Eraft hingegen mit der am wenigften vortheilbaften wirke, 
wenn man bloß den gefammten Betrag der auf eine gegebene 
Entfernung fortgefchafften Laft beachtet. In dem bier vor⸗ 
ausgefepten Falle aber ift Geſchwindigkeit ein unumgänglich 
nöthiges Element, und Dampf hat daher den großen Vorzug 
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vor Dferdefraft, da feine vortheilbafteſte Geſchwindigkeit 
biejenige ift, die für alle Zwecke der Fortſchaffung von Rei⸗ 
fenden oder von Guͤtern paßt. 


Vergleicht man die Wirkungen des Dampfes mit Pferde⸗ 
kraft bei einer minder ſchnellen Bewegung, ſo werden auch 
bier die. Vortheile einer Dampfkraft, doch minder auffallend 
hervortreten. Ein Laſtwagen mit 8 Pferden iſt gewoͤhnlich 
S Tonnen ſchwer und legt 20, engl. Meilen in einer Stunde 
zuruͤck, fo daß jebes Pferd taͤglich 20 engl. Meilen macht. 
Starke Pferde koͤnnen auf dieſe Weife täglih 8 Stunden 
reifen, und fo macht jebed Pferd täglich 20 Meilen. Dan 
lann daher bie Leiftung jedes Pferdes 20 Tonnen, eine Meile 
weit fortgefchafft, gleichftelen, und da feine Leiftung auf 
einer Gifenbahn zwanzigmal fo viel beträgt, fo kann man 
fie zu 400 Tonnen, täglich eine Meile weit fortgefchafft, 
‚rechnen. Fin auf diefe Weife arbeitenbes Pferd leiſtet daher 
fünfmal fo viel als ein Pferd, das 10 Meilen in einer Stunde 
zurüchegt, ba diefes nur 4 Tonnen täglich eine Meile weit 
aufeiner guten Heerftraße, oder 80 Tonnen auf einer Eiſen⸗ 
bahn fortfchafft. Dieß giebt nun das Verbältnig der Leiftung 
von Pferden, die Wagen ziehen, zu der Leitung eines 
Dampfwagends. Sind 2 Pfund Kohlen ber Leiftung eines 
Dferdes vor einer Poſtkutſche und 40 Pfund Kohlen auf einer 
Sifenbahn, bei einer Gefchwindigkeit von 10 Meilen in 
einer Stunde glei, fo folgt, daß 10 Pfund fo viel lei⸗ 
ten ald ein Pferd auf einer Heerftraße, und 200 Pfund 
auf einer Eifenbahn bei einer Geſchwindigkeit von 2',, Meis | 
len in einer Etunde. Da nun ein Dampfwagen das Tages 
werk von 7500 Poſtkutſchen Pferden verrichten kann, fo 
folgt, daß er fo viel als 1500 Srachtwagenpferde leiftet. 


Man darf nicht vergeffen, daß diefe Ergebniffe in ein- 
zelnen Sällen Veränderungen erleiden und nur Berechnungen 
im Durdfchnitte find. Verſchiedene Dampfmafchinen, wie 
verfchiedene Pferde, find ungleich in ihren Leitungen, und 
ba bie Straßen, auf welchen Pferde ziehen, nicht von gleis 
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‚cher Bolllommenheit find und verfchiebene Unebenheiten haben, 


fo muß die Leiftung der Pferbefraft verfchieben ausfallen. 

Auch bei der praltifchen Vergleihung der Ergebniffe 
einer fo mächtigen Kraft, als ber auf Eifenbahnen gebrauchte 
Dampf gewährt, mit der geringen Kraft ber Pferde auf Heer- 
ftraßen, ift zu erwägen, daß die große Veriheilung ber Labuns 
gen und der häufige Aufenthalt unterwegs zu Gunſten ber 
Pferbeleiftung find, infofern es häufiger fich zutragen möchte, 
Daß Dampfwagen, die ungeheure Laften fortzufchaffen ver: ° 
mögen, bei geringeren Ladungen Aufenhalt finden würden, 
ald es bei der Anwendung von Pferden ſtattfinden mürbe, 
wo Heine Ladungen in kurzen Zwiſchenraͤumen aufgehalten 
werben Finnen. Dies ift in ber That eine praktische Schwies 
rigkeit, die bei dein Gebrauche von Dampfwagen auf Eifen 
bahnen eintritt, und bie vielleicht für jegt die Anwendung 
berfelben bloß auf Strecken befchränken wird, welche Städte 
son lebhaften Verkehr verbinden. 

Die auffallendfte Wirkung der Dampfkraft auf Eiſen⸗ 
bahnen zeigt ſich in der außerordentlichen Geſchwindigkeit, 
welche ſich dadurch erreichen laͤßt, und iſt um ſo merkwuͤrdiger, 
als dieſer Vortheil nie vorausgefehen. wurde, bis bie Erfah⸗ 
zung ihn bewied. Wir haben bereits erwähnt, daß man bei 


der Winlegung der Bahn zwifchen Liverpool und Manchefter - 


hauptſaͤchlich auf die Kortfhaffung ſchwerer Güter rechnete, 


und gar nicht erwartete, aus dem Perſonenverkehr den groͤß⸗ 


ten Gewinn zu ziehen. Die Berechnungen für kuͤnftige 
Plane werben ſich nach dieſen Erfahrungen wefentlih ändern 
und ein lebhafter Perfonen = Berkehr wird als eine nothwen⸗ 
dige Bedingung für das Gebeihen einer ſolchen Unterneh: 
mung betrachtet werben. 

Bringt man biefen Vortheil ber Schnelligkeit in An⸗ 
fhlag, fo laͤßt fih Pferdefraft gar nicht mit Dampflraft 
auf Eiſenbahnen vergleihen. UAus den bereits erwähnten - 
Berfuchen geht hervor, daß eine Dampfmafchine, 90 Tonnen 
gegen 20 engl. Meilen weit in einer Stunde ziehen kann 
und das Doppelte diefer Laft zwiſchen Liverpool Mancheſter 
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in ungefähr 3 Stunden. Es würden 270 Pferde nöthig ſeyn, 
diefelbe Kraft auf gleiche Entfernung in einem Tage auf 
Frachtwagen fortzufchaffen. Es läßt ſich zwar dagegen ein= 
wenden, daß jener Verſuch unter gunftigen Umftänden an⸗ 
geftellt und bei den fehwierigen Punkten der Steigung Huͤlfs⸗ 
- wagen gebraucht wurden; aber auf einer gewöhnlichen Fracht 
. bei der Fortſchaffung von Waaren, wo größere Schnelligkeit 
nicht verlangt wird, ift das Verhaͤliniß der Bewegung 
nicht geringer als 15 Meilen in einer: Stunde. Bei 
Wagenzügen mit Perfonen. ift der Schnelligkeit befonders 
ber Aufenthalt entgegen, ber auf der Bahn entfteht, wenn 
Reiſende einfteigen oder abfteigen. - Es giebt auf der Bahn 
zwiſchen Liverpocl und Mandyefter jegt zwei Arten von 
Dampfwagen, von melden einer nur einmal auf halbem 
Wege einige Minuten lang Halt macht. Diefe Wagen legen 
30 engl. Meilen in anderthalb Stunden und zumeilen in 
einer Stunde und 10 Minuten zurid. Auf dem ebenen 
heile der Bahn ift bie gewöhnliche Gefchwindigkeit 27 Meilen - 
‚in einer Stunde, und ich habe zuweilen gefehen, daß gegen 
30 Meilen in einer Stunde zurüdgelegt wurden. Diefe 
Geſchwindigkeit aber, die durch die gewöhnliche Thaͤtigkeit 
ber Dampfmaſchinen bei der Fortſchaffung von Meifenden 
und Gütern erlangt merben, find meit unter der Leiflunge- 
‚Eraft ber jegigen Dampfwagen, was bie Schnelligkeit ber 
Fortſchaffung betrifft. Einige Verfuchfahrten, bei welchen 
bie Dampfwagen eine geringere Laft hatten, zeigten, daß 
eine bedeutende Vermehrung ber Geſchwindigkeit ganz aus⸗ 
führbar fey. Bei einem biefer Verfuche zog die Dampfma- 
ſchine einen Wagen mit 36 Perfonen 48 engl. Meilen weit 
in einer- Etunde, und ich glaube, eine Mafchine, bie bloß 
ihr eigened Gewicht fortzufchaffen hätte, würde 15 Meilen 
in 15 Minuten zurüdlegen. 

Aber warum bat man Dampfmafchinen, wenn fie bin: 
fihtlich der Geſchwindigkeit fo viel zu leiften vermögen, nicht 
auf ber Eiſenbahn angewenbet, wo bie Geſchwindigkeit jept 
im Durchſchnitte nicht über 25 Meilen in einer Stunde bes 
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trägt? Die Antwort ift, daß ber. Weg von 30 Meilen zwis 
fhen-Liverpool und Manchefter lin 1”/,, Stunde zurüdgelegt 
wird, und täglih 10 Wagenzüge zwifchen beiden Städten 
geben, unb überdieß täglich dreimal bie Poſtkutſche. Cine 
größere Geſchwindigkeit wärbe auf einem fo kurzen Wege 


“ganz ummöthig ſeyn. Wenn aber erft längere Bahnlinien 


vollegdet ſeyn werben, muͤſſen fi bie Umftände ändern 
und dann wird befonbers bie Fortſchaffung von Poftkutfchen 
die Aufmerkſamkeit auf fich ziehen. Volle Neifewagen, wie 
fie gewöhnlich auf dee Bahn von Liverpool und Manchefter 
geben, find gegen 50 Tonnen ſchwer, bei einer leichten Las 
dung aber werden leichter und jchneller fahrende Dampfiwagen 
gebraucht werben koͤnnen. Die Sortihaffungsloften wuͤrden 
bei einer ſolchen Maſchine zwar höher fleigen, aber die 
größere Schnelligkeit würde reichlichen Erſatz dafuͤr geben. 
Iſt nun erft London mit Liverpool durch eine über Birming⸗ 
bam geführte Eifenbahn verbunden, fo wird das Handels⸗ 
intereffe jener Stäbte nothwendig die Aufmerkſamkeit auf die 
größtmöglihe Schnelligkeit des Zwiſchenverkehrs leiten, 


"Man wirb für die Fortſchaffung von Poſtkutſchen befonbere 


Mafhinen bauen, die für leichtere Laften und größere Ge⸗ 
ſchwindigkeit paflen. Mit ſolchen Dampfwagen werben ‘die 
Poſtkutſchen eine befchränkte Anzahl von Neifenden fortſchaf⸗ 
fen, und abgefehben von möglichen Verbefferungen, welche 
bie Dampfwagen fpäter erhalten können, wird fih gewiß 
fhon bei ihrer jegigen Wirkungsfraft‘ eine folde Ladung 
gegen 60 engl. (13 deutfhen) Meilen im einer Stunde fort⸗ 
Schaffen laſſen. Ueberlaſſen wir une den Erwartungen, welche 
bie mahrfcheinlichen Verbefferungen der Dampfmafchine ers 
weden dürfen, fo glaube ich nicht, daß felbft da6 Doppelte 
diefer Geſchwindigkeit die Grenzen der Leiſtungen überfchreis 
ten werde, welche die Mechanik noch machen kann. 

Die große Ausdehnung, melde bie Anwendung ber 
Dampflraft auf die Beförderung des Birmenverkehrs buch 


die vielen theils begonnenen, theils entworfenen Eiſenbahnen 


baben wird, giebt ber Anterfuchung über diefen Gegenfland 


Pd 
. 
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ein. großes Intereffe. Weber die Weisheit bes Philoſophen 
noch bie Kunde bes Statiftilere, noch auch ber Boransblid 
des Staatsmanns tft im Stande, bie wichtigen Folgen zu 
beftimmen, welche bie Ausführung diefer Entwürfe auf die 
Sortfchritte bed menſchlichen Geſchlechts haben wird. Wie 
ſehr die Sortfchritte der Eivilifation, die Verbreitimg ber 
Keminiffe, die Bildung des Gefhmades, bie Verfeinerung 
ber Sitten von eimer leichten und fchnelen Derwifchung der 
Beftandtheile der menfchlihen Gefellfihaft abhängen, bedarf 
keiner Uuseinanderfegung. So lange die Bevölkerung aus 
abgefonderten .unb unabhängigen Maffen beſteht, die fich 
nicht in einander mifchen können, werben ihre ſchlummernden 
Verwandtſchaften nie zur Thätigfeit geweckt und die wichtig⸗ 
fin Eigenfchaften einer jeben nie der andern mitgekheilt. 
Wie fefte Körper in der Phyſik, ‘geben fie nur langſam in 
Verbindung über, aber wenn fie die Eigenſchaft des Sluͤſſig⸗ 
wirdens erhalten haben, wenn ihre Beitanbibeils durch Schmel⸗ 
zung auselnandergeben, denn fließen die Theile des einen 
burch die Theile des andern, es werben bie Verwandiſchaften 
geweckt, neue Verbindungen gebildet, ein wechfelfeitiger Aus⸗ 
taufch der Eigenfchaften tritt ein und eo entſtehen Zuſammenſe⸗ 
Yungen, bie weit mehr Werth haben, als bie urfprünge 
lichen Elemente. : 

Die Verbreitung ber Eivilifation umb die Beförderung 
des Verkehrs zwiſchen ben von einander entfernten Volks⸗ 
maffen find immer mit gleichzeitigen Sortfchritten verbunden 
geweien, und das eine fchien immer die Urfadhe ober bie 
Folge des andern zu fen. Daher kommt ed, daß bie 
Gtäptebewohner flets der laͤndlichen Volksmenge in geiſtiger 
Megfomleit voraus And. Aber bie Wohlthaten des Verkehrs 
können, ohne bie eigenthiämlichen Vorzüge einer jeden aufzu— 
heben, auf beide ausgedehnt werden, wenn bie gußerorbent- 
liche Leichtigkeit des Verkehrs, welche eine Solge der anzu⸗ 
Iegenden Eiſenbahnen fein muß, in das Leben getreten: ifl. 
Anf der großen Eiſenbahnlinie zwifchen London und Birs 
mingham wird man die Dieife zwifchen beiden Städten mit 


247 


der Haͤlfte des zeitherigen Aufwandes an Zeit und Koſten 
machen koͤnnen, und der Verkehr ſelbſt wird wahrſcheinlich ver⸗ 
vierfacht werden, wenn wir auch nur den unmittelbaren Ver⸗ 
kehr zwiſchen ven beiden Endpunkten der Linie betrachten; 
ſehen wir aber auf die zahlreichen Arme, die ſich in den 
Hauptſtrom aus allen anliegenden Punkten ergießen werben, 
ſo haben wir keine Analogien, auf welche wir eine Berech⸗ 
nung der unermeßlichen Zwiſchenverbindung, die dann flatt« 
finden muß, ftügen können. So muͤſſen leicht verderbende 
Gewaͤchſe, melde für die Städte Beduͤrfniß find, jept:in 
den Vorftädten erzeugt werden; wenn fie:aber auf einer. ebes 
nen Bahn 20 englifche Meilen weit in einer Stunde ferts 
gefchafft werden können, fo wird ber Landbauer qus enifern⸗ 
teren Gegenden fie herbeiführen. Die Stäbtebewohner were 
den nicht länger aufihre engen Straßen beſchraͤnkt, nit mehr 
“in ihren hoben Häufern zufammengebrängt fein, fondern in 
Entfernungen wohnen können, bie jept zu weit von bam 
Kreife ihrer täglichen Beſchaͤftigungen fein würden. Dig 
Etädte müffen gefunder werben, wenn fich ihre Bewohner 
über eine größere Oberfläche, ohne Nachtheil für ihren. Lebens» 
beruf, verbreiten können; die Vortheile des Landlebens wer⸗ 
den hen Gtädtern zufließen und die Verfeinerung. und Ges 
fittung der Städte ihre Wohlthaten über die ländliche Be⸗ 
voͤlkerung verbreiten. 


Widerſtand der Wagen anf Ssienen- 
Wagen. ') 


Den Widerftand, welchen bie Bahnwagen auf einer Eis 
ſenbahn ber Zugkraft. entgegen fehen, welchen man nur 
uneigentih Neibung nennt, und von ben mir fchpn 
weiter pben im zweiten Kapitel im Allgemeinen redsten, iſt 
ein fehr wefentlicher Gegenftand, ben Hr. Wood (a. a. D.) 
durch vielfache Verſuche zu erörtern ſich bemuͤhet hat. ' 


4) Rah Minard's VBorlefungen, ©. 142. 
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Maͤn bedient fih, um diefen Widerſtand zu meffen, eis 
ned Pendel Dynamometers 2). Diefed Inſtrument 
wird zwiſchen den Zug und den Wagen gelegt. Die verfchie= 
denen Neigungen des Penbelzeigers geben, auf dem Limbus, 
der vorber nach Gewichten getheilt worden ift, die Stärke 
des Zuges unmittelbar in Gewicht an. 

Mittelſt dieſes Werkzeuges hat Hr. Wood die Reibung 
direlt gemeffen; aber er bat fie auch aus der Bewegung 
ben Wagen auf abhängigen Bahnen berechnet. Das Vers 
haͤlkniß zwiſchen dem Abhange der Bahn, der Zeit und der 
Länge bes Laufs, dem Bewicht des Wagens und der Neibung, 
giebt diefe Teptere aus bem beobachteten Maaße der übrigen. 

- Die Reibung eines’ Wagens auf horizontaler Bahn ift 
zufamiriengefeht aus der Meibung der Achſen in den Lagern 
und aus der Reibung der Mäder in ben Bahnfchinen. 
Die Erfahrung hat gezeigt, daß] diefe Neibungen -nicht fo 
fiat zunehmen; als der Drud. Aber in der Praris kann 
man fie'al6 proportional anfehen. 

TREE werde bezeichnet: 

: Der Durchmefler der Achfen durch d, berjenige der Raͤ⸗ 
der hun D; 

Das Gewicht eines Wagenkaſtens, mit Ladung, burch 
w; dasjenige der Näder r Achſen durch R; 

Die Meibung am Umfange der Achfen durch FW, dies 
jenigeam Umfange ber Räder auf den Schienen durch F1, (W 
-+.B}; bie dieſen beiden. gleiche Zugkraft durch F: fo ift: 


LE=FW+RIW-+R) 


Um zu fehen, ob fich die beiden Reibungen wie ber fie 
hetvorbringende Druc verhalten, muß wenigſtens eine ders 
felbeh befönders gemeffen werben, was auch Hr. Wood ge- 
than hat. Er Hat zuerſt die gefammte Reibung gemeffen : 


1) Die Einrichtung eines folchen Inſtruments, welches in jebem 
Handbuh der Mechanik befchrieben ift, müffen wir bier als bes 
kannt vorausfegen. - 
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theils direkt, theils durch das Herabrollen der Wagen von 
abhängigen Bahnen. Darauf hat er die Reibung der Raͤ⸗ 
der auf den Schienen allein gemeffen, und biefe zweite Raͤu⸗ 
bung vom- Ganzen abgezogen, gab nun bie erfte. 

Wenn man zu den obigen Bezeihnungen noch ben in 
der Zeit f von dem Wagen burchlaufenen Raum durch BE; 

Die Geſchwindigkeit, welche bie Schwere in ber erften 
Sekunde hervorbringt, durch g und die Länge des Wagen, 
auf die Hoͤhe 1, durch i bezeichnet: 

So ift- (nad Navier, resum& des lecons sur les ma- 
chines, p..149), wenn man die Xrägheit der Moffe der 
Räder eines Wagens auffer Acht läßt, 


gt, W+-R-—iF: 
E= 2i U WER " 


Das Moment der Traͤgheit der Maſſe der. Näder, dies 
felbe vol und homogen angenommen, ift ”,, £ 2 R; unb da 
nun 'die Geſchwindigkeit ihres Umfanges der des Wagens 
gleich ift, fo widerſtehen bie Mäder wie eine Maffe ’/, RB auf 
dem Wagen. Alſo iſt, mit nüdicht auf die Trägheit ber 
Mafle der Raͤder, 





um 4: W+-R-—iF 
OT Ri WHIR °: 
und folgt daraus: * 
ur WER_ E 





i ‚ 
welche Sormel derjenigen ähnlich ift, durch welde Hr. Wood 
die gefammte Reibung auf abhängigen Bahnen berechnet hat. 

Sir W — 0, oder für den Sal, wenn nur Mäder 
und Achſen vorhanden find, reduzirt fi die Neibung F auf 
f1, R, umd esift alfo zufolge des Ausdrucks / wenn man 
in bemfelben W — 0 ſetzt, 


R E | 
woraus folgt: 
" 1 3E 
,FI= gr 
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Um biefe einzelne Meibung zu beobachten, hat Hr. 
Wood ein einzelnes Paar Mäder mit einer Uchfe, eine abs 
bängige Bahn binabrollen laſſen. Er hat die Etgebniffe dabei 
beobachtet, und, biefelben in den Ausdruck (5 fehend, daraus 
F 1 berechnet. Am den Drud zu verändern, bat man bars 
auf den Zwiſchenraum zwiſchen den Speichen der Raͤder mit 
Blei ausgefüht, Der Abhang der Bahn betrug 1 auf 100; 
der Durchmeffer der Mäder beirug 2 Fuß. 9.°/, Zoll; bie 
ganze durchlaufene Länge-454 Fuß; die Zeit wutde bedbach⸗ 
tet, auf jedes Fünftel der-durchlaufenen Länge und es wurbe 
nun die Neibung für die verfchiedenen Geſchwindigkeiten, 
die von 5°/, Fuß bis 12%, Fuß fliegen, berechnet. 

Hr. Wood bat auf diefe Weife gefunden, daß die Mei: 
bung bloßer Näber mit der Achſe am Umfange der Mäder 
den 640ſten bis 804ten Theil der Laſt beträgt; die Reibung 
belabener Mäder aber, wie unter bem Gewicht des Wagens, ben 
8Ooſten bis 1200ften Theil ber Laſt. Da aber bie Sormel, nach 
welcher er gerechnet hat, nicht ganz genau ift, fo muß fie 
erſt berichtigt werden, und dann findet, ſich der 300fe Theil, 
Da ein einzelnes Paar Mäder leichter aus der Richtung der 
Bahn kommen kann, als vier durch das Wagengeftell verbun- 
dene Näder und da fih alfo die Radraͤnder an den Schienen: 
Hemmen konnen, fo nimmt Hr. Wood bas Kleinere Ergeb: 
niß an ’). Uebrigens ift leicht einzufeben,, daß wenn es auf 
Zahlen ankommt, bei denen es einzelne Tauſendtheile gilt, 
die Verſuche fehr delikat und die Refultate fehr ungewiß werden. 

Soulomb hat diefe Art von Neibung an hölzernen Cy⸗ 
linden, von 6 bie 12 Zoll Durchmeffer mit 1067 Pd. be⸗ 
laftet, und auf glatt gehobelten Hölzern vollends, direkt ges 
meſſen. Er bat gefunden, daß ſich bie Neibung wie ber 
Druck und umgekehrt wie der Durchmeffer der Eylinder vers 
hält, fo daß die Neibung eines Eylinders von Stanzofenholz 


EL an — ® 
4) Aus diefem Grunde muß man fi) wundern, daß fir. Wood bie 
Verſuche mit einem einzelnen Bäderpanre und nicht mit einem 
ganzen Wagen angeftellt hat. 
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(Guine), 2 Fuß 9’), Bellim Durchmeſſer, etwa den 1000ften 
Theil der Laſt betragen würde. 

Solgendes ift die Ueberſitht der eriten & unb des 21ften 
Verſuchs des Hrn. Wood. Bei deu 65 erſten Veeſuchen bes 
trug das Sewicht Der beißen Bäder und der Hals 376 Pfo., 
bei dem 2iften Verſuch A330 Pfb. 





" — “= Ss’, Zu E 2” u e 
8 2 5 SE SE... ir: 
= o = a⸗ 
| 54 | 55—* xö—— 
A| zee |. TR ine 
D = „ > DES. £ 3 ⁊20. 
23 ax x. 5» 528 EN 
|. 8° | #9 | 32 $8 32 | Tal s 
5 227 2 .8 
Ei 8 |, zes: 3° | Silk 
1lLauf100,4! 978.13.| 34, 2|Lauf 847| 58%. 8 3.1 aaf'500| 28,86 
2j1 — 9991196 „2,,| 48, 8|1 — 730] 7 u 11Yanll m 4831 23,49 
3 1 — 25 —40 59, 1 — 71 9, „ 1 „ 4 3 23,54 
Hi — 100,4[888 „ 4, 742 — 6b9 iu 4 n u 425 0357 
511 — 101,5:,485 „Su| 7% L Baar 12, Uran]! n„ %25| 21,54 
21 1 — 101, 5 485 n LAT 76,04 — 885 12 ⸗⸗ 75 1 ” 562 2418 


Die fünf erften Columnen dieſer ebefist find aus dem 
Werke des Hertn Wood entnommen, bie 6te druͤckt das Ver: 
baltnig der Neibung zum Gewicht nach der Sormel (5) aus, 
und die 7te die befchleunigende Kraft, welche ein wenig mit 
der Gefchwindigkeit abnimmt. . 

Herr Wood folgert aus diefen Verfuchen, daß bie Rei⸗ 
bung auf den Schienen fi wie der Druck verhalte und 
von ber Geſchwindigkeit beinahe unabhängig ift. Indeſſen 
ſcheint die Hälfte der Zahl feiner Verfuche anzuzeigen, daß 
die Neibung ein wenig mit ber Gefhwindigfeit zunimmt. 

Die plöglihen Stöße, welche man in einem Wagen auf 
der Eiſenbahn empfindet, kommen daher, wenn die Schienen 
an ihren Wechfeln, nicht genau in einerlei Ebene liegen. 
Der daraus entſtehende Widerftand gegen die Zugkraft ift 
jwar nicht zu ber Reibung auf ben Schienen zu zählen; 
gleichwohl aber ift er ein Theil des zu Überwindenden Wider: 
ftandes und deſſen, den die Formel angiebt. Anders ift es 
mit den Stößen, welche die Radraͤnder erfahren, wenn fie 
durch Abweichungen ber Wagen aus ber Bahnlinie gegen 
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bie Schienen gebrängt werden. Die Berlufte der Iebenbigern 

> Kraft, welche alle diefe Stoͤße verurſachen, muͤſſen ftärfer 
als die Geſchwindigkeit zunehmen; und diefes um fo mehr, 
weil die Wagen meiftend feine Federn haben. b 

In Folge -diefer Crwaͤgung ſcheint es, daß die Schlüffe 
des Heren Wood nicht weit über die Geſchwindigleit hinaus 
ausgedehnt werben duͤrften, bie er unmittelbar beobachtet bat, 
und welche noch nicht der dritte Theil der Geſchwindigkeit 
der Perfonenwagen if. Es wäre zu wuͤnſchen, daß may 
Verſuche für größere Geſchwindigkeiten anftellte, die aber um 
fo ſchwieriger ſeyn werben, da man nicht fieht, wie ber Wis 
derſtand ber NReibung auf den Schienen von dem Widerſtande 
der Luft ſich trennen laſſe, wenn man nicht etwa den legten 
zuerſt ermittelte. . 

Folgendes find bie Nefultate, welche Herr Wood aus 
feinen vorzuͤglichſten Verſuchen über den gefammten Wider: 
fand, den Wagen auf einer Eifenbahn erfahren, theils durch 
unmittelbare Meffung mit dem Dynomometer, theild burch 

NRechnung nad) der. Formel (4), gefunden bat. 


Drud | Widers 








e$2 [Esverpält fi 
832 | — 
A rer 
. sl&|.81. 18.<7ElE| .A=E 
Slels&|e 35325 
Neo, der Berfuhei 8 |S ja | = (ses 55 | EER 
533313253233 558 
3332 |S88 j&e 853 
3115318 i8& l281 833 
& 
— — — 
T& ſfangen mit demj va 
vhamometer. 
3 1251 18] 1: 198 
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% last 181: 185 
5 68: 9|1:207 
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6 x B 
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Hr. Wood findet alfo, im Ganzen, für die geſammte 
Neibung den 173ften bis 185ften XIheil des Drucks. Cr 
nimmt, im Mittel, den 200ften, und wenn Wagen und 
Bahn in fehr gutem Zuftande find, den 2A0ften Theil an. 

Der Erfahrung nad vermehren die Seuchtigleit, ber 
Kotb, der Staub und der Schnee die Reibung ber Schienen. 
Am geringften ift die Neibung, wenn bie Schienen eniweber 
ganz naß, oder wenn fie ganz troden find. Auch der Wind 
verzögert den Lauf der Wagen fehr, fowohl wenn er ihnen 
entgegen weht, als wenn. ex fie feit6wärts gegen bie Schie⸗ 
nen drängt. 

Für die Neibung ber Achſen in ihren Lagern findet or. 
Wood den 10ten bis 23ften Iheil des Druds, und dieſe 
Reibung fcheint für einen ſtarken Drud geringer zu ſeyn. 
Jene beiden Außerfien Verhaͤltniſſe, die auf ber Borausfegung 
beruhen, daß die Reibung auf den Schienen der 1000 Xheil 
fey, geben auf den 13ten und 34ften Iheil.über, wenn man 
für bie Reibung auf den Schienen den 5often Theil annimmt, 

Die Beträchtlichkeit der Reibung ber Achſen, welche fich 
außerdem fo fehr verfchieden ergab,. hat Hr. Wood bewogen, 
noch forgfältigen Verſuche über die Bewegung der Achſen 
allein anzuftellen, und er hat gefunden, daß, wenn die Lager 
von Bußeifen, oder von Kupfer, und durch Iangen Gebrauch 
recht platt find, die Reibung bis auf ben 6Oſten Theil ver- 
mindert werden kann. Um geringftien war die Reibung, 
wenn der Drud etwa 102', Pfd. auf den Quadratzoll 
Flaͤche bes Achfenlagerd betrug. Die want ige Schmiere war 
die beſte. | 

Die Meibung ber Achſen war nach Wood bei weitem 
. geringer, als nah Coulomb bie Reibung der Rollen⸗ 
Achfen, die den 11ten Theil des Drucks betragen ſoll. Cou⸗ 
Iomb hat diefe Neibung direkt gemeffen, während Wood 
fie durch die Abrechnung des Widerftandes der Schienen 
findet, deffen Schägung unficher iſt. Abgeſehen von diefer 
Differenz fsheint es aber auch, daß die Reibungen in ben 
beiden Gallen nicht unmittelbbr vergleichbar find. Bei den 
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Eoulomb’fhen Berfuchen waren bie Achſen und Lager feft 
und brüdten einander mit unveränderlicher Kraft; bei der 
Bewegung der Wagen kommen bie Stöße der Seſammtheit 
derfelben in Betracht, vermöge deren fie einer auf den an⸗ 
bern wirken. 

Mon hat die Neibung der Achſenlager dadurch zu ver- 
mindern gefucht, daß man zwei Syſteme von Rädern, eines 
‚ über bad andere fehie. Die Felgen ber obern Mäber laufen 
auf den Achſen der untern, und dieſe auf den Schienen. 
Dieſe, feit lange bekaunte, Anordnung hat kein, irgend vor⸗ 
theilhaftes Nefultat gegeben, welches aber möglidher Weife - 
nicht in der Anordnung felbft, ſondern wehl.nur in ber 
Ausführung derfelben liegen kaun. 

Sebern zwifchen ben Uchfenlagern und dem Wagenkeſten 
ſcheinen die Zugkraft nicht merklich zu vermindern, obgleich 
es auf gewoͤhnlichen Straßen ber Fall if. Herr Wood 
theilte die Reſuliate von 9 Verſuchen mit Federwagen auf 
ber Liverpooler Straße mit. Das Ergehniß für die Reibung 
war der 244fte bis 292fte Theil der Laſt; ber Durchmeffer 
ber Mäber war 26mal fo.groß als ber Durchmeſſer der Achten 
was für die Reibung den 112ten, 135ften Theil ber Laft 
giebt, wenn wie gewöhnlich der Durchmeſſer der Mäder 12mal 
fo groß if, als ber Durchmeffer ber Achſen. Danach alfo 
hätten die Wagenfsdern keinen Bortheil gewährt. 

Es iſt zu bebauern, daß Hr. Wood nur Verſuche auf 
ganz geraden Bahnen angeftellt hat, und nicht auf Bahnen 
in gewöhnlichen Zuftaude, und in vollem Dienft. Mehrere 
Umftände veranlaffen die Vermuthung, daß die gefammte _ 
Reibung der Schienen viel beträdhtficher ift, ald man glaubt. 
Sp rollen, nah Hrn. Minard, auf ‚der Bahn zwifchen 
‚Rivesdes®ier und Gipors, die einen Abhang zwiſchen 1 auf. 
166 hat, die Wagen nur dann allein herab, wenn die Achſen 
ſehr gut gefchmiert find, Bei Epinac rollen bie leeren Wa⸗ 
gen nur da von einem Abhange von 1 auf 143 herab, wo 
die Bahn gerade ift, bleiben aber in Kruͤmmungen ftehen. 
Yuf der Kleinen Scienenbahn vun Denain bewegen. fie ſich, 
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auf einem Abhange von 1 auf 135, nur erft dann, wenn ſie 
angeftoßen werben, und bei Roanne heiwegen fie fih yon einem 
Abhange von 1 auf 104 nur muͤhſam hinab und bleiben zus 
weilen fiehen. Jedoch kann dieß nur an einer befonbern 
Mangelbaftigkeit der Konftrultion ber Wagen ſowehl als 
der Bahn liegen. 


Zu dieſen Umſtaͤnden, welche Veranlaſſung geben, die 
Reibung ſtaͤrker anzunehmen, als Herr Wood laſſen ſich 
noch folgende geſellen. 


Erſtlich vermehren Regen, Sauee, Koth und Staub 
bie Reibung; und dieſe Vermehrung kann bis zu dem 6ten 
Theile des gefammten Widerflandes fleigen. 


Zweiten zeigen einige Erfahrungen, daß der gefammte 
Widerſtand der 155fte Theil der Laft, andere, baß er noch 
größer iſt; befonders bei ben Federwagen auf der Liver 
pooler Bahn. 


Drittene ſcheint die Schaͤtzung der Reibung ded Hrn. 
Wood deßhalb zu gering, weil fie nicht die Reibung der 
Mäder feitwärts in ben. Schienen mit einbegreift, bie doch 
ſehr oft wirklich Statt findet, indem die Wagen faft immer 
feitwärts gedrängt werben: ein Umfland bem Herr Wood 
bei feinen Berfuchen ausgewichen ift. 


Diertens darf man, wenn man auch vorausfegt, daß 
Schienen und Wagen, auf Bahnen für große Gefchwindig- 
feiten, in befonders gutem Stande erhalten werden, doch 
auch gegenfeits den Widerſtand der Luft nicht außer Acht 
laffen, fo daß alfo deßhalb die Reibung eher noch böher ale 
niedriger angefchlagen werden muß. Auch die Biegung ber 
Schienen, die bei großen Geſchwindigkelten zunimmt, ver⸗ 
groͤßert den Widerſtand. 


Fuͤnftens endlich fanden die Ingenieurs, die von den 
Aktionnaixs der Liverpooler Straße im Jahre 1830 aufge⸗ 
fordert worden waren, die Rechnungsſaͤtze für das Fuhrwerk 
zu ermitteln, nad vielen Unterfuchungen im Dienft befind» 


+‘ 
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liher Schienenwege, und obgleih ihnen ein Zheil der, 
Woo d'ſchen Verfuche belannt war, daß man 

für die Reibung den 180ften Theil der Laſt 
annehmen muͤſſe. 

Alles alſo erwogen, ſcheint uns dieſes Verhaͤltniß im 
Allgemeinen das richtigere. Die Reibung muß nur in be⸗ 
ſondern Faͤllen hoͤher angeſchlagen werden, welches auch 
Hrn. Wood thut, da er von dem 240ſten bis auf den 213ten 
Theil ſteigt. Vorausgeſetzzt wird übrigens, daß für das 
Verhaͤltniß 1 zu 180 der Durchmeſſer der Raͤder 11 bis 
43mal fo groß als der Durchmeſſer ber Achſen ſey. 

Wir erfeben aus dem Gefagten, daß dr Widerfland 
der Wagen auf Schienenwegen eine ber widligiten 
Fragen in Beziehung auf diefelben ift, weshalb wir nicht 
umbin können, die, ſowohl durch die Methode der Anftellung, 
fo wie. durch die Größe der Laſten ‚ausgezeichneten Verſuche, 
welche auf der Liverpool⸗Mancheſter⸗Eiſenbahn, in neueſter 
Zeit unternommen worden ſind und die Herr Guyonp eau 
de Pambour) mittheilt, nachfolgen zu laſſen, indem fie 
genauer und neuer, als die weiter oben mitgetheilten, welche 
von Herrn Wood angeſtellt worden, find und auch mehr die 
Dampfwagen und den Transport mit denfelben berüdfichtigen. 

Die Laften welche auf biefer Gifenbahn durh Dampf- 
wagen fortgefchafft werden, befinden ſich auf einer größern ober 
geringern Unzahl einzelner Wagen verteilt, welche anein= 
ander gehängt find. 

Der Widerftand,. welchen dieſe Wagen ihrer Fortbewegung 
entgegenſtellen, haͤngt nicht allein von jhrem Gewichte ab, 


ſondern auch von dem Zuſtande ber Eiſenbahn, und von ihrer 


eigenen, mehr oder weniger vollfommenen Konftruftion. 
Der Zwed einer Eiſenbahn ift, einen volllommen harten 
und ebenen Weg barzubieten; ift diefelbe nun ſchlecht unter⸗ 





u Traitd —— et pratique des Machines locomotives. Paris 
1885. Hier nad) dem Auszuge aus diefem trefflichen Werke von 
Hrn. 8, R. v. Dechen in Karſtens Archiv für Mineralogie ꝛe. 
1X. 493, ıc. 
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halten, fo baß fie ſich von dieſen Bebingungen entfernt, fo 
wird der Widerſtand der Wagen ebenfo zunehmen, ald wenn 
bie Wagen felbftfchlechtfonftruirt, oder fchlecht reparirt find 
Die Kraft, welche zur Fortbewegung eines beftimmten 
Gewichtes auf der Eifenbahn erforderlich mird, ift Daher 
nicht in allen Fällen gleich. Auf guten Schienen und bei 
gut Eonftruirten Wagen ift eine Kraft von 8 Pfund binreis 
hend, um ein Gewicht von 1 Tonne (2240 Pfund) fortzus 
bewegen; d. h. ein Gewicht von 8 Pfund, welches an dem 
Ende einer, über einer Nolle fortgehenden Schnur befeftigt 
ift, genügt, um einen baranhängenden Wagen anzuziehen, 
Auf anderen Schienen und bei einer andern Gonftruftion ber 
Wagen werden bagegen 10 Pfund oder ein noch größeres 
Gewicht erforderlich fein, um daffelbe zu leiſten. j 


‘ 


Die früheren, mit diteren Wagen angeftellten Verſuche 


zeigten, daß zur Sortbemegung von 1 Tonne 10 bis 12 Pfd. 
erforberlich feyen. Seit der Bervolllommnung der Wagen 
bat man jeboch feine größeren Berfuche mit denſelben in ihrem 
gewöhnlichen Zuftande angeftellt. 

Es war auf ber Liverpool » Manchefter Eifenbahn nun 
ein Verſuch mit einem neuen, eben aus der Werkftätte ber: 
vorgegangenen Wagen angeftellt worden, ber aber in biefem 
Zuftande durchaus Fein Anhalten für den Widerſtand gewaͤh⸗ 
- sen. bonnte, welchen längere Zeit im Gebrauch ftehende 
Wagen barbieten; benn derfelbe war forgfältig zu dem 
Derfuche gefehmiert,' die Achſenſpindeln waren durch. bie 
Stöße noch nicht gebogen, die Räder waren noch feit und 
winklich gegen die Achfen; die Pfannen waren völlig parallel, 
die Radbumfänge volllommen kreisrund, die Schienen waren 
forgfältig gereinigt. Man fuhr auch fort auf biefer Eifen- 
bahn den Widerfland der Wagen zu 10 Pfund auf 1 Tonne ’ 
Cs) anzunehmen. 

Es wurde daher nothwendig, andere Verſuche über ben 
Widerftand der neuen Wagen auf diefer. Eifenbahn anzu: 
ftellen ; denn die Berfuche und Betrachtungen über bie Dampfs 
wagen zeigten, daß bie. anhängenden Wagenzüge nicht 

" 17 | 
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einen fo großen Widerftand leiften konnten, als man ihnen 
gewöhnlich zufchrieb, denn es fand fi, daß der Wiederſtand 
unter biefen Borausfegungen bei weiten das Maaß des Eifel: 
tes der Dampfwagen üuberftieg. Die Berechnung des Effek⸗ 
tes ergab, daß der Widerftand der Wagen nur 8 Pfund für 
eine Tonne ("/s0) betragen könne. 


Reibung, beffimmt durch, das Dynamo: 
meter. 


Das einfachfte Mittel zur Beflimmung ber Neibung ober 
des Widerftandes der Wagen ſchien in ber Anwendung bes 
Dynamometers zu liegen, weil daffelbe unmittelbar die Zug⸗ 
kraft angiebt, melde zur Hervorbringung der Bewegung 
erforderlich ift; da aber die Wirkung des Ziehens ſowohl bei 
Menſchen, mie bei jeder andern belebten bewegenden. Kraft, 
nur ftoßmweife wirkt, fo ſchwankt das Dynamometer beftän- 
dig. zwiſchen fehr weit entlegenen Grenzen und kann daher 
fein fcharfes Nefultat geben. Es fchien uns jedoch, baß bei 
dem Ziehen durch einen Dampfwagen, beffen Wirkung fort: 
dauernd ſich gleich bleibt und deffen Gefchwindigkeit außer: 
dem durch die Mafle ded Wagenzuges regulirt wird, das 
Dynamometer nur fehr geringe Schwankungen zeigen würde, 
und daß die Höhe ber Mafchine befonders bei den legten Wa- 
gen fi nicht mehr bemerkbar machen würde. 

Der DVerfuh mit dem Dynamometer wurde daher auf 
folgende Weife angeftellt. Nachdem der Dampfwagen. Leeds 
mit einem Zuge von 12 Wagen eine gleichmäßige Geſchwin⸗ 
digkeit von 3 bis 4 Meilen in ber Stunde erlangt hatte, 
wurde die Verkuppelungskette der 3 Iepten Wagen ausges 
hängt und durch ein Dynamometer mit Ereisförmiger Feder 
erfegt. Der Verſuch wurde auf einer ganz horizontalen 
Strede der Bahn 1”/, — 2 Meilen von Liverpool entfernt 
angeftellt. 

Die Hoffnung, den Zeiger der Federwaage unveränberlich 
auf einer Stelle zu fehen, wurde inzwifchen fehr getäufcht ; 
er hielt fih zwar im Durchſchnitt auf den 100 Pfund anges 
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benden Punkt der Eintheilung, ſchwankte aber dabei zwiſchen 
50 Pfund und 170 Pfd., ja fogar bei einigen Stoͤßen, 
welche die Wagen auf der Bahn erhielten, ging der Zeiger 
bis an das. Ende der Eintheilung bei 220 Pfd. Diefe einzel: 
nen Stöße ließen ſich jedoch fehr wohl von dem gewöhnlichen 
Zuge unterfcheiden. Die Bewegung wurde inbeß nicht regel- 
mäßiger und der Berfuch mußte daher aufgegeben werden. 

Das Mittel der Schwanfungen betrug zwifchen 50 und 
170 Pfund; 110 Pfund. Die 3 Wagen welche hiedurch fort: 
gezogen wurden, wiegen 14,27 Tonnen und der Widerftand 
ift daher 7, 7 Pfund auf 1 Tonne (op): | 

Es muß hierbei mit Nüdficht auf die weitere Verfolgung 
des Segenftandes bemerkt werben, daß bei diefer Beſtimmung 
der birefte Widerftand der Luft gegen die bewegten Wagen 
von keinem Einfluffe fein konnte, weil derfelbe nur die 3 let⸗ 
ten Wagen eines ganzen Zuges in Anfpruch nahm. Die 
Luft konnte dader nur eine Seitenreibung veranlaffen, welche 
um fo unbebdeutender ausfallen mußte, als die Geſchwindig⸗ 
keit nur 3 — 4 engliſche Meilen in der Stunde betrug. 
Der ganze direkte Widerftand der Luft fällt natürlik auf den 
erften Wagen, der bei biefem Verſuche gar nicht in Anſpruch 
genommen wurde. 

Dieſer Verſuch konnte nicht als entſcheidend angeſehen 
werden; man mußte beſtimmtere Reſultate erhalten. 

Nachdem eine paſſende Stelle am Fuße der geneigten 
Ebene von Sutton, 11”, engliſche Meilen von Liverpool 
‚ausgewählt worden war, wurde dieſelbe mit aͤußerſter Ge⸗ 
nauigkeit bis auf zehntel Zolle nivellirt und ſodann die Ver: 
ſuche nach folgenden Grundfägen begonnen. | | 


Reibung, beſtimmt durch den Keibungs: 
Winkel, 


Man babe eine geneigte Ebene A B (Taf. XIV., Sig. - 
143), auf der ein fchwerer Körper berabgleitet ohne Reibung; 
am Ende derſelben habe man eine zweite geneigte Ebene, 

17 * 
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welche mit der Erften zufammenhängt und auf der ber Körs 
per feine Bewegung fortfegt. 

Der Körper wirb auf der geneigten Ebene durch die 
Schwerkraft herabgeführt, diefe Kraft wirkt jedoch nicht in 
ihrem ganzen Betrage. Sie zerlegt ſich in zwei Kräfte, von 
denen bie melche fenkrecht gegen die geneigte Ebene wirkt, 
durch den Widerftand diefer legtern gänzlich aufgefchoben wird, 
und bie befchleunigende Kraft, welche die Bewegung hervor- 
ruft, ift diejenige, welche der geneigten Ebene parallel wirkt. 
Wenn daher g die Größe der Schwerkraft 9 den Winkel be- 
„ zeichnet, welchen die geneigte Ebene mit ben Verticalen bil- 
det, fo ift die bejchleunigende Kraft, bie Die Bewegung her⸗ 
vorbringt. oo. 

| 9 =g. co Y 
Der allgemeine Ausdrud der befchleunigenden Kraft ift 


aber e —; wenn v die Geſchwindigkeit und € die Zeit 


dt 
bezeichnet, woraus folgt: 


g, cos. I, — 


v 
dt ’ 

Die Bewegung; welche während bes Incrementes einer 
gewiffen Zeit erfolgt, kann immer als gleichförmig betrachtet 
werben. Wenn daher ber darin burchlaufene Raum — x ifl, 
fo bat man . 





ix 





oder dt — 





—B 
dt 


Diefer Ausdrud für dut in die obere Gleichung fubs 
ftituirt, macht dieſelbe 
v.’dv=g.cgo9.dx. 

Wird diefe Formel integrirt, und babei berüdfichtigt, 

daß die Geſchwindigkeit beim Anfange ber Bewegung — O, 

oder daß für x = O, auhv = O fein muß, fo erhält man 

v 2 

2 

Dieſe Gleichung giebt die Geſchwindigkeit des bewegten 
Koͤrpers fuͤr jeden Punkt der erſten geneigten Ebene an. 





= 8. cosꝰ. 1x 
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Wenn der Körper daher in dem Punkte B angelommen 
ift, und die Entfernung beffelben von dem Anfangspunkte 
der Bewegung wird durch X’ bezeichnet, fo ift 
v2—=2gcoa.3'.x’. 

Dieß ift die Gefhwindigkeit, welche ber Körper bereits 
indem Moment erlangt hat, indem er von ber erften geneig⸗ 
ten Ebene zur zweiten übergeht. Diefe Geſchwindigkeit Bat 
jedoch der Körper nur in einer der erften Ebene parallelen 
Richtung erlangt, und es würde daher eine der gegenfeitigen 
Neigung beider Ebenen entfprechende Mittelgefchwindigkeit 
daraus hervorgehen, wenn der Uebergang aus einer Ebene 
in bie andere plöglich (durch einen Winkel) ftattfände, wenn 
aber ber Uebergang durch einen Bogen, ber beide Ebenen 
tangential berührt, flattfindet, fo wird kein Verluft an Ges 
fhwindigfeit und Kraft eintreten ; der Körper wird vielmehr 
feinen Lauf auf der zweiten Ebene mit berfelben Geſchwindig⸗ 
keit beginnen, mit ber er benfelben auf der erften Ebene be: 
ſchloſſen hat. 

Auſſerdem aber wirb der Körper auch bier durch die 
Schwerkraft bewegt. Wenn 3% der Winkel ift, den die - 
zweite geneigte Ebene mit der vertikalen bildet, fo wird hieraus | 
eine befchleunigende Kraft hervorgehen. 

p— 8 ·. cos 3 
und man erhaͤlt durch dieſelben Betrachtungen fuͤr bie zweite 
Ebene, mie vorher 
ve—=2g.cooI"a CC. 

Die conftante C beftimmt fi dadurch, daß fürx = O 
v gleich der Gefhwindigkeit werben muß, welche beim An⸗ 
fang ber Bewegung auf ber zweiten geneigten Ebene flattfindet. 
Diefe Geſchwindigkeit ift aber nach dem Vorhergehenden 

V2 2g . cos 3 x 
man bat daher C—= 2g.cosI'. x’. 

Subftituirt man diefen Werth von C in bem Ausbrud 
für die auf der zweiten geneigten Ebene ftattfindenbe Ge: 
ſchwindigkeit, ſo erhaͤlt man 

228. co0s X-28 . cos 2. XxX. 
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Wenn nun bie Verticalhoͤhen ber geneigten Ebenen mit 
z’ und 2“ bezeichnet werden, fo hat man 
x’.csI!=z'’undx.csY"=—=z". 
Die legte Gleichung für v ? nimmt baber bie Form 
vz=m=2g(z’+-z)odrv,=2gz. 

an, wenn z bie Höhe bes Punktes, wo fich ber bewegte Körper 
unter dem Anfangspunkte der Bewegung befindet bezeichnet. 

Dieß ift die Gleichung für den Fall, daß der Körper 
fi) ohne Reibung auf der geneigten Ebene bewegt. Man 
fieht daher, daß in diefer Gleihung v = O nur dann wird, 
wenn z—= 0, d. h. der bewegte Körper wird nur dann erft 
fteben bleiben, wenn er eine geneigte Ebene von entgegen 
gefepter Neigung, wie bie erftere, berausgelaufen ift, und 
bis zu einem mit dem Unfange gleich hoch liegenden Punkte. 

Wenn aber bei der Bewegung des Körpers Neibung 
ftattfindet, fo wird diefe, da fie nah der Erfahrung nicht 
von ber Geſchwindigkeit abhängt, als eine gleihförmig vers 
zögernde Kraft wirken, entgegengefept demjenigen Theile der 
Schwerkraft, welche parallel mit der geneigten Ebene wirkt. 
Durch Einführung diefer neuen Kraft werden die be= 
ſchleunigenden Kräfte der Bewegung auf jeder der beiden ge⸗ 
neigten Ebenen nicht mehr 

g . cos 3’ und g . cos I fein, fonbern 
g.cos 9’ — fundg.co 3" — f, 

wenn f die ber Reibung entfprechende verzögernde |Rraft bes 
zeichnet. | 

In biefem Falle wird daher die Geſchwindigkeit bes 
Körpers an irgend einem Punkte mder zweiten Ebene, wel: 
cher von bem Punkte B um die Länge.x entfernt ift, fein. 
v2=2(.c059° — Nıt+r2g.coo’ —Nx. 
Weaenn nun wie vorher anflattx.cos9”, z’ anftatt x’. cos 
9°, z’ und endlich für “ z’, zgefept wird, fo erhält man: 

v?=2g.z—-f(x'+-x. 

Diefe Gleihung gibt die Geſchwindigkeit bes bewegten 
Körpers mit Berädfichtigung der Heibung an irgend einem 
Punkte feines Laufes an. In diefem Sale kann nach ber 
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Gleichung v= O nur dann werden, nun z — 0; x’ 
= 0; x * O, d. h. entweder am Anfange der Bewegung 
oder wenn 
gz— fx’) *0. 

Wenn daher der einmal auf diefe Weife in Bewegung 
geſetzte Koͤrper an irgend einem Punkte, etwa in m ſtehen 
bleibt, ſo muß dieſer Punkt obiger Gleichung Senuge lei⸗ 
ſten, und es iſt fuͤr denſelben 

gz—=f(x’+-x). | 

Wenn beide Seiten biefer Gleihung im M, ber Maffe 
des bewegten Körpers multiplicirt werden, fo entſteht daraus: 

g:M.z =f. M.(x‘ +rx), 
£ ift die Schwerkraft auf ein Element des Körpers .g . M. iſt 
dieſelbe daher auf den ganzen Körper oder das Gewicht deſſelben, 
melches wir mit,P bezeichnen wollen: Ebenſo iſt £ die vers 
zoͤgernde Wirkung .der Reibung auf ein Element bes beweg 
ten: Körpers und £ ..M.. biefe Wirkung ayf ben. ganzen 
Körper, oder die Meibung deſſelhen. Wenn man dieſe Rei⸗ 
bung. Finennt, und dieſe beiden Subftitutianen vollzieht / TA 
erhaͤlt man: HEITEBERE, 

Pz=F(ix 29. 

Nehmen wir nun an, daß ber Körper vom Anfange a an 
frei auf einer geneigten Ebene berabgelaufen, und nur bis 
zum Punkte m, aber nicht weiter fortbemegt fey, fb muß 
diefet Punkt nothwendig die oben geftellte Bedingung erfüllen, 
ohne welche ber Körper nicht hätte ſtehen bleiben koͤnnen. 
Wenn man daher die Größen z; x, x’ befiimmt, uitb das 
Gewicht P Eennt, fo enthält die Steigung nur nod bie un: 
bekannte Größe F, beren Werth eben daraus hervorgeht, 

2 


F=P. 9) 
xxXıi 


2) Rennt man den generellen Reibung: »(Sorfficienten des Wagens * 
und bie Höhe des Schienenweges von dem Anfangspuhlle der 
\ Bewegung bia Zu dem, wo der Wagen flehen bleibt h, bi Ränge 


beffeiben (nach der Krümmung gemeffen) 1, fo M’£ ** 
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Wenn man nun nach dieſer Beſtimmung eine geneigte 
Ebene ſo einrichtete, daß ſie bei gleichfoͤrmiger Neigung die 
Höhe z und bie Länge x -+ x’ hätte, fo würde ſich ber Koͤr⸗ 
per barauf im Gleichgewicht befinden. Sein Beftreben, fich 
auf ber Ebene herabzubewegen,. würde genau der Neibung 
gleich fein, welde ihn zu halten ſich beftrebt. Das Verhaͤlt⸗ 
niß z; x + x’ giebt daher den Sinus bes Winkels an, den 
wir den Reibungswinkel genannt haben, eine Benennung, 


bie eben hierin begründet ift. 


Verſuche über die Reibung der Wagen. 


Nah diefem Grundfage wurben die Verſuche auf einer 
ber geneigten Ebenen ber Liverpool: Mandefter Eifenbahn 
ausgeführt. 

Bon einem Punkte der geneigten Ebene von Sutton, 
weldyer 50 Ketten oder 3300 Fuß von dem untern Ende der⸗ 
felben entfernt ift, wurden 34 Stationen, eine jede von 
5 Ketten oder 330 Fuß Länge abgemefien, mit Rummerfteis 
nen bezeichnet und genau nivellirt. Die Mefultate des Ni⸗ 
vellements find folgende: 


Rummer ber Länge vom Ans Senkrechte Höhe unter dem 
GStation. Er 


fangspunkt, Unfengepunli. - - 
j Zub. Fuß. 
0 0 0, 
1. 330 . 3,47 ° 
2 660 7,07 
3 99% 10,62 
4 1320 14,36 
9» 1650 18,17 
6 — 1980 — 21,77 
7 2310 25,53 
8 2640 28,98 
9 2970 32,07 
10 3300 34,61 —— Bupber oe- 
a 60 ann am He 
12 _ — 3960 — 35,19 des Begene, 


/ 
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Hummer dee Ränge vom Ans Senkrechte Hoͤhe unter dem 


Station. fangspunkte: Anfangspuntte. 
Fuß. Fuß. 
13 4290 35, 23 ber fie mit der 
14 4620 35,97 u. —*— 
45 4950 38,71 gerhindet. 
16 9280 ‚17 
17 5610 36,4% . 
18 5940 — 36,66 > 
„19 6270 36,80 
20 6609 36,92 
21 6930 37,06 
22 7260 . 37,14 
23 7590 37,22 
24 790. 37,37 
25 . 8250 37,3% 
26 - 8580 37,63 
27 8910 37,92 
28 9240 38,14 
29 9570 - 38:35° 
30 9900 — 38,54 
32 10,560 38,77 - 
34 11,220 39,08 


Etwas unterhalb des Fußes der geneigten Ebene muͤſſen 
die Wagen über 3 Ausweichungen im Schienenwege fortge- 
ben, von benen jede mit brei Stellzungen verfehen ift. Dieß 
giebt alfo 9 Punkte, theild auf einer, theils auf der andern 
Seite, wo die Wagen gegen Unebenheiten gegenftoßen und in 
ihrer Bewegung aufgehalten werben. Die Stelle war daher 
nicht ganz günfttg für Die Verfuche und bie gefundenen Rei⸗ 
bungen erfcheinen deßhalb etwas größer als fie auf grader 
Bahn wirklich find. .. 

Die zu den Verfuchen angewendeten Wagen, beftehen 
aus einer einfahen Bähne, welche von 4 Federn getragen 


\ 
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wird. Die Mäber haben einen Durchmefler von 3 Fuß engl. 
Maaß Om, 915 = 34, % . . . Zoll Preuß.) find auf den 
Achſen feft und drehen ſich mit benfelben. Das Wagenges 
ftelle rubt auf den Achfen, aber außerhalb ber Näder. Die 
außerhalb des Rades liegende Achſenſpindel bat 1°), Zoll 
englifhe (Om, 045 — 1, 7 Zoll Preuß.) Durchmefler. Die 
Lagen find mit Dieffingpfannen verfehen, für die Schmiere 
ift eine Heine gußeiferne Büchfe unter der Achſe vorhanden, 
welche aber fortdauernd dieſelbe in Oel erbält. 

Bei den Verfuhen wurde durchaus keine Veränderung 
mit den Wagen vorgenommen, fie biieben in demfelben Zu⸗ 
ftande, indem fie fich für bie gewöhnliche Arbeit befanden, 
ebenfo bie Schienen. 

- Unter dem Wagen befinden ſich einige, wo bie Achſen⸗ 
fpinbeln verſchiedene Durchmeffer haben, diefelben find nach 
ber Mitte hin verftärkt, in der Mitte der Spindel etwas ſchwaͤ⸗ 
cher, und an ihren Enden wieder am fchwächften. Die Spins 
bein beftehen aus 3 Theilen von gleicher Länge, melde fol: 
gende Durchmefler haben: J 

nach innen 2'/, Zoll ensl. = Om, 054 
in der Mitte 1°, „ „ == Om, 0445 ' 
nah außen 1%, „; „ = Om, 035 - 

Durch dieſe Einrichtung fol: die Achfe an dem Xheile 
verftärft werden, wo es möthig iſt; diefelbe ift aber erfi an 
wenigen Wagen getroffen, und det Bortheil derſelben noch 
nicht durch die Erfahrung bewiefen.. 

‚1. Am 29ften Juli 1834 wurden 5 Wagen, welche nach 
dem Zufalle dazu beſtimmt worden waren, mit Ziegel bela⸗ 
den. nach ber Stelle der Verſuche geſchafft. Das Gewicht 
ber belafteten Wagen betrug 30, 65 Tonnen, mit bem Ges 
wicht von 10 Perfonen, die fih darauf befanden 31, 31 
Tonnen, alfo das eines jeden einzelnen 6, 26 Zonnen. 

"Die Zug ber Wagen wurde mitten in ber Bapn fo. viel 
als möglich grade aufgeftellt in einer Linie wit dem Anfange 
der bezeichneten Strecke, die Bremfen wurden gleichzeitig an 
ben Wagen aufgehoben, und fo wurden diefelben der Ein- 
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wirkung ihrer Schwere überlaffen. Sie ftanden 33 Fuß jens 
ſeits des Nummerſteines Nro. 30 ftille, hatten daher einen . 
Weg von 9933 Fuß, mit einem Fallen vor 38, ‚55 Fuß 
zuruͤckgelegt. 

In den vorigen Gleichungen erhaͤlt man daber für dies 
fen Sal x + x‘ — 9933 Zug und z = 38, 55 Suf. 

Der generelle Reibungscoefficient iſt daher 38,°%, „. — 
Vase; die zum Fortziehen von 1 Zonne erförderliche Kraft 
daher 8, 69 Pfd. (— 2240), .). In diefe Reibung ift aber 
uoch eingefchloffen der Widerftand der Luft und der aus dem 
oben bemerkten Zuftande der Bahn fich ergebende Wiberftand, 

2. Es wurden nun bon einem jeden Wagen 300 Ziegel: 
fteine abgeladen, welche 2565 Pfund oder 1, 145 Tonnen 
wiegen, fo daß das Gewicht ber 5 Wagen, einfchließlich der: 
felben 10 Perfonen, 25, 58 Zonnen oder für jeden einzel: 
nen Wagen 5, 12 Ionnen betrug. 

Nachdem die Wagen wieder ebenfo wie beim erften Ver: 
ſuche aufgeſtellt und losgelaſſen worden waren, liefen ſie bis 
84 Fuß jenſeits des Nummerſteines Nro. 28, in dem ſie eine 
Laͤnge von 9324 Fuß mit 38,19 Fuß Gefaͤlle zuruckgelegt 
hatten. Der generelle Reibungscoefficient war ; bie 
Kraft zum Fortziehen von 1 Tonne daher 9, 17 Pfund. 
Die Reibung einfchließlih aller Widerftände mar daher bei 
der geringern Belaftung im Verhaͤltniß groͤßer. u 

Die Wagen wurden nun ein jeber einzeln verſucht. Die 
Reſultate ſind folgende: 











Ballen IGenereller| Kraft zum 
des Reibungs: | Kortziehen 
Corfſi⸗ 

Weges. cient. 


GanzesDurchlau⸗ 
Gewicht. fener Weg. 





Verſuche. 






Tonnen. Fuß - Zuß , | 

III| 294 4,65 | 7326 37,16 Yin 11,36 

IV| 100 | 5,15 6663 36,95 so 12,42 

vV | 1196 5,20 |. 7455 37,19 200 11,17 

VI 202 1,85 | 6204 36,78 | "0 | 43,28 
eer 2 


Bund. 
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An dem Wagen Nro. 100 fand ſich bei feinem Still⸗ 
ſtande eins ber Achfenlager fehr erbigt, was wahrfcheinlich 
deſſen früheres Stillſtehen veranlaßte. Der leere Wagen hat 
nur eine geringe Höhe, er hat nur eine grabe Bühne, mit 
einem binnen Gitter umgeben. 

Nach diefen Verfuchen bietet jeder Wagen einzeln einen 
Miderftand von 11, 3 Pfund per Tonne bar, während dies 
felben in einem Zuge vereint, nur 9, 17 Pfd. per Tonne 
geben. Diefer Unterfchied hängt offenbar mit dem Wiber- 
ftande zufammen, welden die Luft nur dem erfien Wagen . 
bes ganzen Zuges entgegenftellt.. Wenn daher ber ganze 
Zug nur aus einem Wagen beftebt, fo muß biefer den gan= 
zen Widerſtand der Luft überwinden, wenn aber mehrere 
Wagen hintereinander folgen, fo vertheilt fich diefer Wider⸗ 
ftand auf die gefammte Anzahl der Wagen und wird daher 
auf einen jeden einzelnen berfelben weniger bemerkbar. 

Daffelbe Nefultat ergiebt fih aus einer Vergleihung 
des Aften und 2ten Verſuches. Ein ſchwerer Wagenzug bie 
tet einen verhältnißmäßtg geringern Widerftand dar, als ein 
leichter, weil die Hemmung, welche die Luft feiner Bewe⸗ 
gung entgegenftellt in beiden Faͤllen abfolut gleich bleibt, 
fih aber im erften Falle auf eine größere Anzahl von Ton⸗ 
nen, als in lehteren vertheilt. 

Um die vorliegende Unterfuhung zu vervolftänbigen, 
ſchien e& daher nothwendig, noch weitere Verſuche mit Was 
genzügen von verfchiedenem Gewichte und unter abgeänders 
ten Umftänden anzuftellen. Diefe Berfuche wurden mit Wa- 
‚gen gemacht, welche mit Waaren aller Art wie fie ber ges 

wöhnliche Verkehr auf der Eifenbahn ‚grade darbot, bela⸗ 
den waren. 

Da diefe Verſuche ganz auf diefelbe Weiſe wie die vor⸗ 
hergehenden angeſtellt wurden, ſo laſſen ſich deren Reſultate 
am zweckmaͤßigſten vereint mit den bereits erwaͤhnten in die 
folgende tabellariſche Ueberſicht zuſammenſtellen. 
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Das Wetter war während biefer Berfuche ruhig und ſchoͤn. 
Es wurde bei denfelben keine befondere Sorgfalt, auf Schie⸗ 
nen und Wagen verwendet, noch überhaupt etwas an deren 
gewöhnlichen Zuftand geändert. 


Reibung der mittleren Wagen in einem 
Buge, 


Der Einfluß, melden ber Wiberftand der Luft ausuͤbt, 
ift bereits bemerkt worden. Wenn 5 Wagen zu einem Zuge 
verbunden fich bewegen, fo-ift ihr Reibungswiderſtand, 9, 
17 Pfd. auf 1 Tonne Ihres Gewichtes, und wenn biefelben 
5 Wagen, einzeln fi) bewegen, fo ift_ihr mittlerer Wider: 
ftand 11, 65 Pd. auf 1 Tonne. Die anderen Verſuche lie: 
fern ähnliche Mefultate. Wenn man die aus vielen Wagen. 
anfammengefepten Züge mit denen vergleicht, welche nur 
wenige Wagen enthalten, fo bieten die erfteren immer ges 
ringere Neibungsmwiberftände, als die legteren bar, indem 
fie die Luft mit derfelben Flaͤche durchfchneiben. 


Der birelte Widerftand ber Luft wird nur gegen ben 
erften Wagen ausgeübt. Die in der Ueberſicht vorangeftellten 
6 Berfuche mit einem einzelnen Wagen ergebenden Wider: 
ftand eines an der Spitze eines Zuges laufenden Wagens. 
Wenn biefer bei den anderen Erfahrungen in Abzug gebracht 
wirb; fo erhäft man ben Widerſtand der wittleren Wagen 
eines Zuges, d. h. den Reibungswiderſtand unabhängig von 
demjenigen ber Luft. 


Das Mittel der Verfuche IL., III., IV., V., vi. giebt 
‚ ben Reibungswiderſtand eines beladenen Wagens an ber 
Epipe eines Zuges zu 11, 77 Pfd. auf eine Zonne, In 
dem Verſuche Nro. VII. iſt bad Gewicht bes ganzen Zuges, 
25,28 Tonnen. Der Widerftand auf 1 Tonne 9, 17 Pfb., 
Daher der gefammte Widerftand des Zuges 234,5 Pfd. 
Wird hiervon der Wiberftand des erften Wagens — 5, 
42 x 11, 77 = 60,25 in Abzug gebracht, fo erhält man 


' | . ar 
für den Neibungs widerſtand der 4 nachfolgenden "Wagen 


174,25 Pfund, und daher für 1 Zonne Gewicht berfelben 
8,5 Pfund. 


Ueberſicht der Refultate der vorhergehen: 
den Verſuche über den Reibungswider— 
ftand der mittleren Wagen eines Zuges. 
Wenn man eine ähnliche Berechnung für die übrigen 

Verſuche anftellt, wie die fo eben vorhergegangene und noch 

die Reſultate derjenigen Berfuche hinzufügt, mo die Loco⸗ 

motivmaſchinen mit den Wagenzuͤgen vereint bleiben, fo er⸗ 
hält man daraus nachftehende Tafel. 


Widerfland der mittleren Wagen der Züge, 
oder Widerftand der Wagen mit Aus, 
ſchluß desjenigen, den die Luft auf den 
erſten ausübt. 


Summe . 1 
PH 126 — 591 4,78 8,03 0,00359 Y/arg 
Der mittlere Neibungswiberftand ergiebt ſich daher zu 
8 Pfund auf 1 Tonne (von 2240 Pfb.) werm man nur bie 
mittleren Wagen eines Zuges betrachtet. In allen den Fällen 
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aber, welche bei der Bewegung ber Wagen auf einer Ei⸗ 
fenbahn zu betrachten vorkommen, geht die Locomotivma= 
fine immer dem Wagenzuge voraus. Auf dieſe fällt daher 
auch ber birelte Widerftand der Luft, und derfelbe wird bei 
ber fogenannten todten Reibung, oder dem todten Wider: 
ftande der Locomotivmaſchine felbft berüdfichtigt,, fo daß hier: 
aus folgt, daß fammtliche Wagen nur als mittlere Wagen 
eines Zuges betrachtet werben können. hr eigener Reibungs⸗ 
widerfiand kann daher auch nur mit 8 Pfd. pro Tonne ih⸗ 
res Gewichtes in Anſatz gebracht werben. 

Das mittlere Gewicht eined Wagens ift nach der vorhers 
gehenden Xafel 4,78 Tonnen. Ein folder Wagen an ber 
Spigtze eines Zuges geftellt giebt einen Widerſtand von 11,77 
Hfd. pro Tonme, oder überhaupt von 56 Pfb.; an einer 
mittleren Stelle im Zuge giebt er aber nur einen Wiberftand 
von 8,03 Pb. per Tonne, ober überhaupt von 38 Pfb. 
Der Unterfchieb beider Nefultate ift dem Hinderniſſe zuzus 
fhreiben, welches bie Luft feiner Bewegung entgegenftellt. 
Die Luft bewirkt daher einen Wiberfiand von 17 bis 18 Pfb. 
bei einem Wagen von geringer Höhe bei ber mittleren Ge⸗ 
ſchwindigkeit, welche die Wagen bei den Verſuchen erlang⸗ 
ten. Diefe Gefchwinbigleit beträgt etwa 12 englifche Meilen 
in der Stunde oder 16 Fuß in ber Secunde, indem eine 
Entfernung von etwa 10000 Fuß in durchſchnittlich 10 Minus _ 
ten zurüdgelegt wurden. 

Dieſe Erfahrung ftimmt mit den direkten Verſuchen über 
bie Kraft bes. Windes überein. Man weiß, baß ber Wind 
bei einer Gefhwinbigleit von 20 Fuß in der Secunde auf 
einer Släche von 1 Fuß einen Drud von etwas weniger al6 
4 Pfb, etwa 0,915 Pfb ausübt. Alfo anders ausgebrüct, 
eine Släche von 1 II Fuß, welche die Luft mit einer Ge 
ſchwindigkeit von 20 Fuß in der Secunde durchſchneidet, ers 
leidet einen MWiderftand von 0,915 Pfund *). Daher muß 


1) Die Verfuche von Borda ergeben, im Parifer Maaß, die Kraft 
bes Windes bei 20 Fuß Geſchwindigkeit zu 1 Pfd. auf 1 L) Fuß. 
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ein belabener Wagen, welcher der Luft eine Fläche von ohn⸗ 


gefähr 22, 5 DO Fuß entgegenftellt, einen Wiberftand von 


ohngefähr 20. Pfd. erleiden. 

Wenn man bei den Verfuchen den direkten Widerſtand 
der Luft gegen den erften Wagen im Zuge einmal in Abzug 
gebracht hat, fo erfcheint ber Wiberftand, ben bie Übrigen 
Wagen bed Zuges erleiden, unabhängig von deren Anzahl. 
Die Unterfchiede welche ſich bei den Verſuchen alsdann noch 
berausftellen, fcheinen nur in zufälligen Umſtaͤnden ihren 
Grund zu haben, mie in dem Suftande der Schienen, 
ober bes Windes, in ber Beichaffenheit der Schmiere der 
Mäder, welche immer einen geringen Einfluß auf die Reſul⸗ 
tate behaupten. 


Verfuge über die Reibung’ der Wagen 
ohne Federn. 


m 
. 


Da bie vorhergehenden Verſuche mit Wagen angeſtellt 


worden waren, welche mit Federn verſehen und uͤberhaupt 


nach einem vervollkommneten Principe gebauet find, fo ſchien 
es glaublih, daß die gewöhnlichen Wagen, ohne Federn, 


der Berdegung einen größeren Widerſtand entgegenftellen 
würden. 

Um dieſen Umſtand genauer zu ermitteln, wurben einige 
Derfuche auf der Eifenbahn von Darlington-Stolton genau 
nach derfelben Dietbode, wie bie vorhergehenden, angeftellt. 

Die dazu gebrauchten Wagen find diejenigen, melde 
auf biefer Eiſenbahn gewöhnlich angewendet werden '). Die 
Mäder berfelben haben 3 Fuß Durchmeffer wie auf ber Livers 
pool= Ejfenbahn. Ihr Gewicht ift Teer 1,-.3 Tonnen und 
mit der Loft 4 Tonnen. Sie haben keine Federn. - Die Ach⸗ 
ſenſpindel hat 3 Zoll Durchmeſſer, wo bie Lagerpfanne auf 
berfelben aufliegt. Die Achſenſpindel an ben Wagen ber 
Liverpool: Dahn bat nur I Bol Purswefen. 3 Dieſer Un⸗ 


1) Sie PR in ben FR 109 a w Sf, x abgeben. in 
18 
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terſchied ruͤhrt daher, daß bei dieſen lehteren Wagen ber 
Nuhepunkt des Wagens auf den Achſen außerhalb der Mär 
der liegt, und daher ohne Schaden in feinem Durchmeſſer 
fo weit verfchwächt werden kann, während die Achſe ſelbſt in der 
Mitte, und da wo bie Mäder auf derfelben befeftigt find, 
bie erforderliche Stärke bepält. Bei deu Wagen auf der 
Darlington Bahn hingegen, liegen die Ruhepunkte des Was 
gene auf der Achſe innerhalb der Mäder, daher nicht an 
dem Ende der Achfe, fondern mehr nach ihrer Mitte und 
biefer Theil darf nicht unter 3 Zoll Stärke erhalten, weil er 
außer der Laft des Wagens auch noch bie Mäder in einer 
feften und unveränderten Stellung zu erhalten hat und den 
Seitenpreffungen und ben Einwirkungen der Drehung, 
welche beftändig während der Bewegung auf die Mäder fal⸗ 
Ien, wiberfiehen muß. - " 

Die Verfuche mit diefem Wagen ergaben nachftehende 
Refultate: , 






hedtffer 




















8 ansse vn a big Bean 

38 Wagen aba —5 ee ® —— — 

des Zuges. erınan 3 m eu der men 
Bu. | Zu. rund. 
b | 42 9562 | 34,56 8,11 
II. 9600 | 34,60 8,07 
IH 16 10500 | .35,0& 7,48 
IV. 8 9894 34,82 7,88 
“ Mittel) < 7,88 


Während biefer Verſuche mehete — ſtarker Wind 
in der Richtung und uͤbereinſtimmend mit ihrer Bewegung, 
mas um ſo mehr zu bemetken iſt, als bisweilen Wagenzuͤge 
lebiglich auf den Eiſenbahnen durch die Einwirkung des 
Windes auf betraͤchtliche Strecken fortgeführt werden. Alle 
Wagen befanden ſich in einem guten’ Zuſtande und nament⸗ 
lich waren die bei den Verſuchen III. und IV. angewendeten 
die beſten auf-beip. ganzen Wege; nem 


ei 
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. Diefe Berfuche hatten gegen bie Erwartung befiere Mer 
fultate geliefert, als bei den mit Sebern versehenen Wagen; 
es fchien daher nothwendig den Einfluß ber Sebem an biefen 
Wagen auf den Wiberfland in ihrer Bewegang durch einen 
birelten Verſuch zu beſtimmen. 

Zu. biefem Endzwecke wurde die Bine an einem Wa— 
gen, welche auf Federn ruhte, durch Keile in die Höhe ger 
fponnt, fo daß bie Sebam außer Wirkfemfeis geſezt wur⸗ 
den. Der Wagen wurde mit Blockblei beinden, an Gewicht 
etwa 2 Zonnen, und ergab fo bei dem Verſuche einen Air 
derſtand von 8,58 Pb. auf 4 Tonne... Darauf murden bie 
Keile entfernt, fo daß die Bühne mit ber Laft auf den. Ges 
dern ruhete, und geigte ber Wagen nunmehr einen Wider 
fland won 8,35 Pfd. auf.t Tonne feines Bemichte..  . 

Diefer Verſuch zeigte eine geringe Verminderung des 
Wiberftandes bei ber Anwendung ber Sebern; biefer Vor⸗ 
theil kann jedoch leicht durch andere Umftänbe uͤberwogen wer- 
den, die fonft nicht fehr auffallen, nie. die Politur und die 
Schmiere ber Lagerpfannen, die Höhe ber Belaflung, und 
im- Allgemeinen muß man unter heiben. Berhäktniffen den 
Wiberfigud der Meibung zu 8Pfd. pro 1 Tonne, ober den 
generellen. Saribungsenefficienien ju Yo == 0,00357 an: 
Behmen. ur 


Cinwixfung des Zuprwerts auf bie 
2 Eifenbapn *). 


\ Die Fuhrwerke zerſtoͤren allmaͤhlig eine Eiſenbahn, ſo 
wie fie auch eine Chauſſee zerflören; allein die Eifenbahn 
verhält fi dabei anders, meniger leidend als bie Ehauffee, 
fie wirft bei ihrem Wiberftande zuruͤck. Die Laſtwagen ſto⸗ 
den die Schienen au ihren Fugen, treiben ſie von einander, 
biegen ſie und ‚zerbrechen fie ſogar zumeilen; fie erſchuͤttern 
die Tragſieine ſtoßen und treiben fie in ben Boden. Faͤhrt 


— — 


3 Nach Minardes Borlefungen, ©. 17%. 
18 * 
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man auf einer @ifenbahn, fo fühlt und hört man bei jeber 
Schienenfage einen Meinen Stoß unb wenn die Edjienen 
auch noch ſo genau gelegt find. Der Heine Smifchenraum 
zwiſchen den Schienen macht fhon, daß fi das Mad nicht 
ftetig fortbemegt, fondern beim Uebergang von einer Schiene 
zur andern eimen kleinen Stoß. bekommt. Liegen die benach⸗ 
barten Schienen nicht gleich bo, fo ift der Stoß ftärker 
und fühlbare, wenn ſich das DMab auf die vorfpringende 

Göhiene binanfhebt, als wenn. «8 von bem Borfprung ber 
under roͤllt. Im erſten Kalle findet ber Stoß ftatt, ehe der 
Mittelpunkt des Rades in die Vertikallinie durch die Fuge 
gelangt iſt, und . bie. Schiens wird vorwärts getrieben, ehe 
das Rab hinauf ſteigt. Im zweiten Salle findet ber Stoß 
ftatt, nachdem der Mittelpunkt des Rades ‚über die Fugen 
hingegangen if; und die Schiene, welche das Rad verlaffen 
hat, wird in dem. Augenblit, wo das Mad herabfleigt, 
ſchwach ruͤckwaͤrts getrieben. Die Schienen, welche vor ben 
andern berbortreten, werden alfo immer nad) einer und ber- 
ſelben Nichtung geftoßen, bie Wagen mögen bin. ober zu= 
sücd fahren; und da nun ohngefaͤhr gleich viel Schienen nach 
dieſer und nach jener Nichtung vorfpringen mögen; fo -Eöns 
nen fich die Wirkungen in der Summe aufheben. Iſt aber 
das Gefälle ftark, und der Verkehr bergab ftärker, als bergauf, 
fo werden bie vorfpringenden Schienen von ben hinabfah⸗ 
renden Wagen mit mehr Geſchwindigkeit und Kraft geſtoßen, 
ald von den hinauffneenden; die Schienen werben alfo im: 
merfort bergab gedrängt, Auf der Lyoner Straße find alle 
Schienen von Et. Etienne (bergab nach Rive-de-Gier, und 
felbft von da nach Givors zu getrieben worden. "Sie find 
in den Schienenftählen geglitten, und manche find im Ber 
griff, aus demfelben herauszufpringen. Hierzu bat inbeffen 
"mitgewirkt, daß hier die Mäder felbft die Schienen mit forts 
zuziehen ftreben; denn diefe ganze Straße ift in Einem 
fort krumm; jedes Paar Näder muß alfo, um ſich mit giei⸗ 
cher Gefhmwindigfeit bewegen zu Fönnen, gleiten, muß fi 
in den Schienen reiben und fie alfo mehr bergab als berg: 
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auf ziehen. Dieſe Reibung an der Seite iſt, wegen der 
großen Geſchwindigkeit und der Schwungkraft berraͤſhtlicher 
beim Hinabfahren der Wagen. 

Dieſe Verſchiebung der Schienen, welche zeigt, mit 
welcher Kraft die Schienenſtuͤhle und Steine geftoßen wer⸗ 
ben, ift fchwer zu verbindern. Indeſſen fcheint fie nidyt 
Statt zu finden, wenn die Schienen in den Schienenftühlen 
durch quer durchgehende Bolzen, oder durch eiferne Keile, 
feftgebalten werben. Auf ber Lyoner Straße hat man bem 
Nebelftande dadurch abzuhbelfen gefucht, daß man dem Bo⸗ 
ben’ derjenigen Gchienenftühle, welche unter den Stoͤßen 
der Schienen liegen, einen Vorfprung giebt, gegen welchen 
das zu biefem Zweck ausgekerbte Ende der Schiene fich 


ſtemmt. Es wird auf diefe Weife eine Schiene nur durch 


die Stabilität eined Steine gehalten, und bie Erfahrung 
muß erft lehren, ob der. Wibderftand hinreichend fein wird. 
Die Näder der Wagen drängen ferner die Schienen. aus 


einander, wenn fie ſich flärker an die eine ald am die andere 


Reihe derfelben Iegen ; und auch die Nänder ber Mäder treis 
ben die Schienen nach außen, wodurch fie von einander ent- 
fernt werden. Diele Preſſung nach ber Seite zeigt ſich ſichtbar 
nach der Abnutzung der Mäder, die insbefondere in der 
Ede zwifchen der Selge und ihrem Rande Statt findet. 

Die Laftwagen werben dur mehrere Wirkungen auf 
die Seite getrieben, nämlich : | 

1) Durch die Schwungkraft in den Krümungen ; 

2. Durch den Wind, wenn er nicht parallel mit den 
Schienen weht; * 


3).durch das Wanken der Wagen, wenn die beiden 


Schienenreihen unter einer und derſelben Wagenaxe nicht 
gleich hoch. liegen ; | 
. 4), Durch eine etwanige Excentricitaͤt der Raͤder; 
5). durch Aenderungen in ber Nichtung ber Straße; 
6) durch Wirkung eines Wagens auf denaubern, wenn 
fie. auhalten, fi in Bewegung fegen, oder. plöglic 
ihre Gefchwindigkgit Ändern; denn. da die Michtung des Zu. 
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ges nicht immer genau durch den Schwerpunkt des Wagens 
geht, Mie fie aucdh-angehängt fein mögen, fo drehen fich die 
Wagen und treiben beide Schienenreiben nach auswärts. 

Daß die Schienen von ber Laft gebogen und bie Steine 
in bie Erbe getrieben werben, gehört zu den ſchlimmſten und 
bäufigften Beſchaͤdigungen einer Eifenbahn, befonders feitbem 
man angefangen hat mit Dampfiwagen und mit außerordents 
licher Geſchwindigkeit zu fahren. Es verhält fi) mit diefer 
Wirkung folgendermaaßen: Man nehme eine horizontale 
Eifenbahn an, nach dem Syſteme ber Liverpooler gebaut, 
mit 14'/, Fuß langen Schienen, die alle 2 Zuß 10%), Zoll 
unterftügt und über jedem Stein in den Schienenſtuhl eins 
geflemmt find. Man nehme ferner an, daß das Terrain 
gleihförmig aber nicht flark genug widerſtehe, fo laͤßt ih 
zunaͤchſt erachten, daß die unter den Stößen ber Fugen lies 
genden Steine, ftärfer als die andern in bie Erbe getrieben 
werden, indem bie Stellen der Schienen an den Fugen die 
fhmwäcern find. Giebt nun ber Stein unter dem Stoße 
nach, fo wird fich bie auf ihn ftügende Schiene biegen, fo: 
‚ bald ein Wagen darüber binfährt und folglich über dem 
nächften Stein eonver werden. Giebt dagegen ber Boden 
unter ben mittlern Steinen nad, fo wird bie Schiene bort 
durch das Gewicht bes Wagens gebogen, darauf aber durch 
bie @lafticität des Eifens wieder in ihre urfprüngliche Ges 
ftalt zuruͤck verfegt. 

Bei ben Uebergange eines Wagens wird ſich alfo ber 
Stein fenlen und heben; ber durch ihn gleihfam gerammte 
Boden wird, wie der Stein felbft, immer weiter nachgeben. 
Noch größer wird das Mebel feyn, wenn der Boden naß ift, 
ober auf feiner Oberfläche Wafler ſteht. Das Waller wird 
fchneller in die Höhlung unter ben Stein dringen, der Bo⸗ 
den dort erweichen und nun wird ber Stein noch um fo mehr 
nachgeben. Diefes laͤßt fich deutlich erkennen, wenn man 
die Bewegung der Wagen, und ber Steine nad) einem ftars 
fen Regen beobachtet. Die Mitte der Schienen alfo, bie 
flärker widerftehen zu müffen ſcheint, als bie Enden, Tann, 
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weil fle fi) leichter wieder hebt, fogar mehr nachgeben ale 
die Enden. Eine fih in dieſem Salle befindende Schiene, 
wird alfo in dem Augenblicke, wo fich der Wagen in ihrer 
Mitte befindet, fehr concav fein. Dadurch öffnet fich dann 
die Fuge des Stoffes oberhalb, die Eden ber Enden heben 
fih unb bilden einen Borfprung, gegen welchen fich die Raͤ⸗ 
der des nAmlichen Wagens, ober die des folgenden ftoßen. 
Es erflärt ſich hieraus, mie die Fuhrwerke ſtark geftoßen 
werden können, obgleich die Bahn vor bem Mebergange ber. 
- Wagen ganz eben zu fein fhien; befonders dann, wenn ber 
Boden der Schienenftühle unter den Stößen nicht conver 
gemacht ift, welches: bei der Eifenbahn von Leeds nach Selby, 
oder bei der von Nürnberg nach Fürth angeorbnete, Mittel 
das befchriebene Uebel noch am beften zu heben fcheint. Man 
bemerle noch, daB, da die bleibende Krümmung, melche eine 
Schiene ans der befchriebenen Urſach annimmt, nicht Alle 
Elaſticitaͤt des Eifens vernichtet, das Mammen der Steine-deris 
noch Statt findet. Die Schiene kruͤmmt ſich immer flärker 
und bie Straße leidet immer mehr. 

Daß die Schienen ſich biegen und die Steine ober hoͤl⸗ 
gernen Querunterlagen fich eindrüden, ift Thatſache. Die 
Schienen biegen ſich nicht allein zwifchen ihren Endpunkten, 
fondern felbft zwifchen zwei benachbarten Stuͤgpunkten. Auf 
der ſteinernen Bruͤcke zu Manchefter fab Hr. Minard die 
Schienen unter der Laſt eines Dampfwagens, der mit feinem 
Munitionswagen an ber Spige eines Wagenzugs ankam, 
fich fehr merklich biegen. Der Dampfwagen bewegte fich nicht 
ſchneller, - als ein Menſch im Schritt. In dem Augenblid, 
wo eins ber Raͤder Über den Stoß der Schienen ging, ſahe 
man die Schiene; wilde es verließ, ſich heben und fo wie 
das Rad bie Fuge paſſirt war, gab die Schiene, auf welche 
ed zu brüden anfing, nach, bie Fuge der Schienen blieb 
immer in ber nämlicen Hoͤhe. Diefe Bewegungen , die bei 
einigen Schienen fehr merklich, bei-andern unmerklich waren, 
unb welche. beim Uebergange des’ Huͤlfswagennicht Statt 
fanden, Igen fi der; 2 ganje Siraͤßt zehflaſtert IM, 
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deutlich wahrnehmen. Eben fo ſah Hr. Minarb bei Dars 
lington, Lyon und Roanne bie Schienen fich unter dem Gewicht 
ber Dampfwagen biegen, ja felbft unter den Gewicht der Mu⸗ 
nitions s und der Laftwagen. Bei Epinac biegen fich die Schies 
nen unter ben leptern. Die von den Herrn Wood, Egen x. 
in einem frübern Kapitel diefed Werks mitgetheilten Beobach⸗ 
tungs⸗Reſultate ergeben zwar für gleich ftarfe Belaflungen nur 
Biegungen, die bem Auge nicht bemerkbar find ; aber die Wir- 
kung einer bewegten Maffe ift auch einer rubenden Laſt gar 
nicht zu vergleihen; bie erftern nehmen mit der Geſchwindig⸗ 
keit ſehr zu. 

Iſt der Widerſtand des Terrains gleichfoͤrmig, ſo laͤßt 
ſich annehmen, daß die Steine zwiſchen den Stoͤßen unter 
beiden Schienenreihen ungefaͤhr gleichviel ſtaͤrker im Vergleich 
gegen die Steine unter den Stoͤßen werden eingedruͤckt wer⸗ 
den. Liegen alſo die Stoͤße der Schienen einander gegen⸗ 
über, wie bei Lyon, fo werben die Kruͤmmungen mit einander 
corresſpondiren; liegen aber die Stoͤße der einen Reihe der Mit⸗ 
te der Schienen der andern Reihe gegenuͤber, ſo werden die Hoͤh⸗ 
lungen der einen Linie auf die Erhebungen der andern zu treffen. 
Dieſes erklaͤrt es, wie bei der zweiten Anordnung, die Anfangs 
auf der Liverpooler Straße Statt fand, die Wagen eine ſchau⸗ 
kelnde Bewegung bekommen konnten, die an einigen Stellen 
ſehr ſtark war. Die Schwankungen betrugen zuweilen an 2?/, 
Zoll, und es waren ihrer gegen 100 in der Minute. 

Man muß ſich alſo eine Eiſenbahn mit Stabeiſenſchienen 
nicht als gerade, ſondern als wellenfoͤrmig vorſtellen. Die 
Kruͤmmungen ſind ſchwaͤcher oder ſtaͤrker, je nach dem Nach⸗ 
geben der Steine und der Schienen, nach dem Angriffe auf 
bie leztern und der Erhaltung der Straße. Man muß-fih 
vorſtellen, baß.der Mittelpunkt der Zraͤgheit eineh Wagens 


. eine Linie doppelter Krümmung. durchläuft. - 


Die Biegung der. Schienen und die Eindruͤckung der 
Steine, nimmt wegen der verticalen Kruͤmmungen, mit ber 
Geſchwindigkeit der Fuhrwerke zu. Mon. betrachte einen Wa⸗ 
gen, ber. in.einen yon zwei gegeneinander Imıfendag Abhaͤn⸗ 
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gen gebildeten Winkel hinab fährt. In dem Yugenblid, wo 
die Mäder wieder zu fleigen anfangen, wird der fteigende 
Abhang nicht allein von der Laft des Wagens getroffen, fons 
dern auch vonder, fenkrecht auf ben Abhang zerlegten, Wirs 
fung ber bewegten Maſſe, welche mit der Geſchwindigkeit 
zunimmt. Zwar find die Schienen nicht gerade in ſpien 
Winkeln gebogen, gleichwohl aber ift die Wirkling auf den 
ſteigenden Theil der Schienen der in ſolchem Galle ähnlich. 
Mo bie Krümmung regelmäßig ift, findet ein von ber 
Schmwungkaft, die im Quadrat der Sefchwindigkeit zunimmt, - 
herr uͤhrender Meberfchuß des Druds ſtatt. Durch die wellen- 
förmigen Krümmungen und die Gefchwinbigkeiten, die zus 
weilen Statt finden, wird Das Gewicht ber bewegten Maſſen 
öfters verboppelt werden. Nimmt man an, daß bie Kruͤm⸗ 
mung ein Kreisbogen von etwa 1. Linietief, 2Fuß 19 Zoll Sehne 
und 160 Fuß Halbmeffer ift, fo beträgt bie Vermehrung des 
Drucks, die von der Schwungkraft herruͤhrt, fuͤr eine Ge⸗ 
ſchwindigkeit von 64 Fuß in der Secunde. 
va | 
sr D.0.108 = 0,81 der rollenden Laſt. 

Es kann kommen, daß bei grußer Geſchwindigkeit die 
Raͤder der Fuhrwerkle mit der Laſt gerade anf die Mitte 
der Schienen zwifchen zwei Stügpunlte fich flürzen. ‚Denn 
man nehme an, daß fich ber naͤchſte ‚Stein nach demjenigen 
"unter dem Stoße zweier Schienen eingebrüct babe und. daß 
die gekruͤmmte Schiene in dieſem Punkte um 1'/, Linien -ges 
wichen fey, oder daß das Ende ber vorhergehenden Schiene 
über das der gekruͤmmten um 1 Linie vorfiehe - Beträgt 
bann bie Geſchwindigkeit 42 bis 45 Fuß, fo wirb das Mad, 
nachdem es die überfiebende Schiene verlaffen, hat, forigeo 
ſchleudert werden, ohne bie folgende gekruͤmmte Schiene zu 
berühren, und erft 14'/, Zoll von dem Stoß entfernt, ba : 
nemlich, wo die von ben Nabe beſchriebene Parabel bie 
zweite Schiene trifft, bie nach. einem Kreisbogen gekruͤmmt 
vorausgeſegt iſt, wird das Rad auf bie zweite Schiene.fallen. 
Yehyliches; wirb erfolgen, wenn der Stein under dem Stoße 
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‚bee Schienen höher ſteht, ale zwei nächfte Steine Das 
Rad, wenn es fehr gefhwind fortrollt, wird ſich, indem es 
den Stoß verläßt, heben, und erft in einiger Entfernung 
von dem Stoße wird e6 auf die Schiene nieberftürzen. 
Große Geſchwindigkeit eines Fuhrwerks zerfiört eine 
Eifenbahn noch auf andere Weile. Die Schienen, bie Schies 
nenftäble und Steine machen zufanmen ein Ganzes aus, 
deſſen Elafticität ſich deutlich an ben verticalen Stößen und 
Bebungen wahrnehmen läßt, die man in ber Nähe ber Bahn 
empfindet. Zum Theil liegt dieſe Elafticität im Boden. Sehr 
ftarf iſt diefe Bebung auf lofer Erbe, auf Auffchättungen 
und auf hölzernen Anterlagen; fie wird burch aufeinander 
folgende Wirkungen ber Mäder auf den Schienen hervorge⸗ 
bracht, die nachdem fie eingebogen worden find, wieder em» 
porſchnellen. Run kann: es aber,.da die eingebogenen Theile 
"der Schienen einer gewiffen Zeit bedärfen, um wieder in ihre 
vorige Lage zu gelangen, kommen, daß der Stoß einer neuen 
Maffe gerade dann erfolgt, wenn das Auffchnellen der Schiene 
erft beginnt, ober dann, wenn ed am ftärkften ift. Im er: 
ſten Salle wird das Rad in bie Vertiefung hinabſtuͤrzen und 
bie Schiene noch um fo flärker biegen, was dann unter 
jebem Wagen zunimmt; im zweiten Fall wird ein heftiger 
Zufammenftoß ber Schienen und des Wagens erfolgen. Das 
Refultat ift ohnngefähr fo, als werm man über einen Ballen 
geht, der ‘über einen breiten Graben liegt. Michtet man 
feine Schritte nach den Bewegungen des Balkens ein, fo 
einpfindet man nur geringe Stöße, aber ber Balken biegt 
fi immer mehr und mehr: richtet man ſich nicht nach ben 
Schwankungen des Holzes, fo empfindet man heftige Stöße. 
Wenn alſo auf elaftifchen Schienenbahnen die Raͤder einan⸗ 
der ſchneller folgen, als fich die Schienen wieder gerade 
zu richten vermögen, fo werben bie angebdeuteten zerſtoͤren⸗ 
den Wirkungen Statt finden, und um fo ſchneller fih wies 
derholen, je größer die Gefihwiribigfeit der Fuͤhrwerke ift. 
Auf dir Liverpooler Straße folgen ſich alle’ Mäder eines Was 
genzuges ohhgefähr in’ Eniernungen von b/Fuß, und de 
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nun bie Befchwinbigkeit ber Fuhrwerke zumwellen 64 Fuß if, 
fo erfolgen gegen 11 Stöße in einer Secunde. 

Hr. G. R. Erelle") meynt, daß fich die mannichfachen 
und großen Uebel, bie für eine Eiſenbahn aus zu ſchwacher 
Fundamentirung derfelben mit einzelnen Steinen entfichen, 
dadurch gehoben werben Finnen, daß man ihr ein feſtes Fun⸗ 
bament von Pfählen giebt. Gin runder Pfahl, von 8 30H 
Durchmeffer und 5 Suß lang, kann, in feftem Boben, fchon 
mehr als 600 Eentner tragen und eine Laſt von 200 Eent.; 
wie bie ber ſchwerſten Dampfwagen, von welcher jedoch nur 
ber auf einem Made rubende, Ate oder 6te heil in Betracht 
kommt, wirkt, wenn fie zwei Linien hoch herabfaͤllt, noch 
nicht fo ſtark, als ein Rammklog von 2 Gentner ſchwer; 
ber 4 Fuß hoch herabfaͤllt; folglich wuͤrde es kaum wahre 
ſcheinlich ſeyn, daß die Fuhrwerke, ſelbſt mit der ungehener⸗ 
ſten Sefchwindigleit in Bewegung geſetzt, die Pfähle eins 
druͤcken koͤnnten. 

Dann aber wuͤrde die Bahn durchaus eben bleiben, unb 
alle Uebelftände, wenn außerdem nur bie Schienen fo ſtark 
find, daß fie fich zwiſchen zwei Unterflügungen nicht merk⸗ 
lich biegen, würden wegfallen. 

Die Unterſtuͤtzung mit Pfählen fönnte man auf verfihies 
bene Weife anorönen. Einer der bebeutenften Mebelftände 
bei benfelben würde ſeyn, baß das Holz bald verfault, waͤh⸗ 
rend die Zragfteine faft immer bleiben. Um nun biefen lies 
beiftand zu vermindern, müßten die Köpfe der Pfähle etwa. 
3 Zug tief unter der Oberfläche bes Bodens liegen, bamit 
wenigſtens die Pfähle felbft länger gegen die Vergaͤnglich⸗ 
keit gefchügt bleiben und mentger oft erneuert werden bürfen. 
Auf die Pfahlkoͤpfe Könnte man Hölger, von gleicher Dice, 
wie die Pfähle, und etwa 2’/,, Fuß lang aufpfrophen; auf 
biefe Hölzer Holme quer über die Bahn legen, und auf bie 
Holme die gewöhnlichen eifernen Schietenftühle nageln. Die 
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Aufſfaͤtze auf bie Pfaͤhle könnten an biefelben vermittelft drei 

oder vier eiferner Schienen, bie von ber Seite angenagelt 
und angekrammt werben müffen, befeftigt werben. Anfangs 

wuͤrde man die Pfähle ganz durchgehen laſſen können und 

die Aufpfropfung wuͤrde erft bei der naͤchſten Reparatur er⸗ 

folgen. Zu mehrerer Sicherheit könnte man auch einzelne 

- Hfähle ganz durchgehend erneuern. So würde das Ganze. 
hinreichende Seftigleit erlangen, da es von ben Schienen der 

Länge nach gehalten, nicht. gut ausweichen kann. Die Quers 

bolme und Pfropfe würden freilich oft erneuert werben müffen, 

felbft wenn man eichenes Hol; bazu nähme; aber biefes 

würde auch fehr leicht und ſchnell gefcheben können, ba bie 

Pfaͤhle unten bleiben. ‚Fine andere, noch feftere Art wäre, 

etwa 2", Fuß tief unter der Erbe, Holme nach ber Länge 

ber Bahn auf die Pfähle zu legen, auf die Holme, quer 

über, Sattel und nuf diefe verſtrebte, 2 Fuß hohe Schienen: 

ftühle von Gußeifen zu fegen. 

- Man hätte bei ber Sundamentirung durch Pfahle zu⸗ 
gleich noch den Vortheil, daß im ber Tiefe feuchtes und 
naffes Terrain eber vortheilhaft als nachtheilig ſeyn würbe, 
da in folhem Boden die Pfähle länger bauern. Und dann 
hätte man den großen Vortheil, daß die Stärke bes Funda⸗ 
mentes burch die Dicke und Länge der Pfähle ohne Schwies 
rigkeit ganz nach der Beichaffenheit des Bodens abgemefien 
und eingerichtet werben könnte, fo daß fi der Eifenbahn - 
ein überall gleich ſtarkes Fundament geben ließe, was ihr 
ſo vorzüglich nothwendig iſt. Diefe Art der Sunbamentirung 
würde auch, wenn das Holz nicht fahr theuer iſt, eben nicht 
toftbarer feyn, als bie mit Steinen; wenigftens bannn nicht, 
wenn unter ben Steinen, wegen bes Iodern Bodens, erſt 
eine Ghauffee gelegt werden muß, wie bei Selby. Co 
würde 3. DB. im fanbigen Boden, wie bei Berlin, eine 
Ruthe Eifenbahn, bis auf bie Schienen felbR und die Schies 
nenftühle, weil nothwendig erſt ein Steinfchlag unter den Trag⸗ 
feinen gelegt werben müßte, etwa 16°, Thlr. koften. Biel: 
mehr würben auch 4 Pfobljoche; alle 3 Fuß eine, nicht 
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mehr koſten, da wo die Pfaͤhle nicht über 5. Fuß lang zu ſeyn 
brauchten. Auch die Erhaltung wuͤrde eben nicht "viel theu⸗ 
rer feyn, - weil die Schienen mehr gefchont erben würden. 
Waͤre fie es aber auch, ſo würden die mehreren Wusgaben durch 
die Heffere Fahrt auf der: Bahn reichlich vergütigt- werden: - 





Siebentes mente 


Wirkung der Schwere auf Anhängen: aM, >. 
Ä wegung ber. Suhrwerke,.,.’). - i 


Wir erwähnten ſchon früher, daß wenn bie‘ "gung 
einer Eiſenbahn niehr betraͤgt ale -6 SON: auf 100 Fuß (d 
Millimeter auf 1 Meter), "die Wagen vermoͤge Ährer eige⸗ 
nen Schwere auf einer- ſolchen geneigten Faͤche hinabrollen. 
So Iange die Reigung nicht über 18° Zoll auf 100 Fuß 
(14 oder 15 Millmeter auf’ das Dieter) - berägt, koͤn⸗ 
nen die Wagen auf dieſe Weiſe in ganzen ERransporten 
auf die geneigte Flaͤche gebracht werden, indem ihre Ge 
ſchwindigkeit mittelſt einer der beſchriebenen Bbteemsvorrich· 
tungen regulirt wird. IM aber die Neigung bedeutender; 
To kann eine gefährliche Beſchieunigung der Bewegung eins 
treten und ſowohl die Bremsvorrichtungen als auch die Men 
ge von Menſchen, die angewendet werben müßien, um bil 
Geſchwindigkeit zu regulieren, wuͤrden bei: großen Koſten 
dennoch nur eine geringe Buͤrgfchaft fuͤr die Sicherheit des 
Transports gewaͤhren. Dan benupt dieſro Eenninaß die 
durch, daß man ein’ Gegengewicht heben: laͤßt und ift ſo auf 
den Gedanken gekemmen, bie‘ Kraft der hinabfahrenden Was 
gen zum Heraufziehen bey "andern anzuwenben. Solthe 
Vorrichtungen ſind beſonders auf Eiſenbahnen bei Sleinloh⸗ 
len und andern Dergwerlen nicht feten, indem Glaben und 

Br da Kur Ar Er , 
Ya Minard.. 33 rir..nin. 
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auch Steinbruͤche, wie wir ſchon am Ende des fünften Ka⸗ 
pitels ſahen, in ber Megel weit höher als die Sluͤſſe oder 
Kandie x. licgen, auf benen die Einſchiffung der Kohlen 
und Steine Rat findet, und weil die Wagen jedesmal leer 
zuxuͤdkehren. Die Englaͤnder nennen folde Vorrichtungen 
self acting Planes, woͤrtlich ſelbſtwirkende Flaͤchen, wir 
nennen fie ſelbſtwirkende Rampen und bei Bergwere 
ken ift die Benennung Bremsberg gebraͤuchlich. 
In dieſem dalle legt man entweder: 
4) in die untere Hälfte des Abhanges eine Bahn, oder 
D2 zwei Bahnen. in bie Mitte, ‚jum Auoweichen der Wa⸗ 
- get, vdet 
3) zwei Bahnen oben,- und eine gemeinſchaftliche Bahn 
„sa, ber. Mitte,.oder. ©... 
* ri, Base Strecken oben und unten, zwei Bahn. 
Die. Bergung wirb durch ein großes Geil, oder zus 
yugeilen, auch durch eine Kette wmitgetheiu, die ein wenig 
Hänger als der Abhang iſt. An bie Enden des Seils oder ber 
Kette werden die hinab und die hinauffahrenden Wagen gehängt. 
Das Geil oder die Kette Läuft auf Rollen, und wickelt fh auf 
sine horjzontale ober verticala Trommel oberhalb guf. Neuere 
dings laͤßt wan es meiſtentz über eine groffe Moile von Gußeiſen, 
mit tieten Rinnen, gehen, bie beinahe horizontal, in eini⸗ 
ges Gmkfernung von dem Gipfrlpunkte, unter dem Beden 
liegt. ‚Diefe ein menig in bie enigegengefepte Cage bes Ab⸗ 
banges geneigte Dolle, wird durch zwei hölgerne Lager ges 
ragen, bewegt ſich im einer ummaugrten Höhlung unter 
dem Boden/ die mit ſtarken Vallen bededt ift, über melde 
“or gfiggen hergeben (Fig. 149. Die Rolle hat 6 
iz, ihre Are 3 bis 6 Soll Durchmeſſer. 
iden Ach die beladenen Wegen oben auf ber Bahn, 
find die. leeren Wagen unten. Die beladenen War 
ols dann das Geil hinab, und zwar auf der ges 
Nahe. Die Madlenken verſchließen die Bahn linke 
) Durch Menſchen, oder aud bloß dadurch, daß 
e Speicher ber Raͤder ſteigen, werden die belade⸗ 
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nen Wagen arſt in Bewegung gebrasht, worauf bann bie 


Schwere fie meiter treibt. Die hinaufs und die hinabfah⸗ 


tenden "Wagen langen gleichzeitig bei der boppeiten Bahn 
in der Mittean. Die belndenen Wagen geben auf der Bahn 
links weiter; aber bie leeren Wagen werben durch bie: Mabs 
lenken A B in die Bahn rechts getrieben, in welcher fie bleis 
ben, bis fie oben anlangen. Nachdem, die belabenen Wagen 
den leeren begegnet find, geben fie in-ber einzelnen Bahn 
unterhalb weiter ; im Vorbeifahren drängen: fie die Madlen⸗ 
ten bei A C fo, daß fie die Bahn rechts verſchließen und lan⸗ 
gen nun Unten. an.. In dem Augenblick, rag bie Wagen 
pben und unten anlangen,. wird das Seil ſchnell losgehackt, 
und die Wagen. feier ihren Lauf, mit der Gefchuindigkeit 
die fie erlangt haben, noch weiter fort. Dusch Wrfahrung 
findet man, men dns. Loshacken gefchehen muß, bamit die 
Wagen da fiehen bleiben, wo man es verlangt. Da nun jegt 
das Seil auf. ber Bahr limis 'fich befindet, fo müffen ‚bie 
beladenen Wagen, oben auf ber Plateform, nach der Bay 
rechts gebracht werden, und bie leeren Wagen fleigen, nun 
nach ber Bahn Linie aufwärts; dieß iſt noͤthig, weil die 
Mablenker die Bahn rechts verſchließen. So alſo fahren die 
Wagen hinauf, und herab, abwechſelnd waf dieſer und auf 
jener Bahn. 
Wenn ber Abhang oder das Uebergewicht ſo Mint iR, 

daß die Bewegung der Wagen zu fehr beſchleunigt werden 
würbe, was befonders .nach dem Endpunkte ihres Laufes hin 
der Tall ift; fo mäßigt man die Geſchwindigkeit, mie ſchon 
bemerkt, mittel einer. Bremfe, welche auf bie: Seilfcheibe 
wirkt. In ſo fern aber das Uebergewicht fo groß if, daß 
auch dann noch die Bewegung forkdaueri, wenn die Scheibe 
aufhört, ſich zu drehen, alfo.das Seil in ber: Kehle berffels 
ben gleitet, fo bremmft noch ein: Arbeiter den hinterſten 
Wagen. Auch kann man bie Diasispe 'verlängerit und. uns 
terhalb eine Gegenrampe anordnen. Das Gefälle ber Rampe 
muß übrigens nicht gleichförmig, ſonbern oben ftärker feyn, 
als unten, am bie bewegende Kraft auszugleichen, die das 
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Gewicht des Seild, in dem Maaße, wie es ſich weiter abs 
widelt, verſtaͤrkt. Auch kann man die Reibung noch da⸗ 
durch verſtaͤrken, daß man das Geil mehr als ein halbmal 
die Holle umgeben läßt: vermittelt einer oder zwei Meiner 
Rollen, welche die Richtung bes Seils ändern, unb an 
fi felbit die Reibung fon vermehren, (Fig. 145).. Uber 
biefe Anordnung bat ben Uebelſtand, daß die Bewegung 
am Anfange derſelben erſchwert wird. 

Nachdem die Wagen unten angelangt find, werben fie 
son ber. Schwere wicht. mehr geirieben; "ihre Geſchwindig⸗ 
keit wirb alfo nicht ‚weiter befchleumigt ,. fonbern im Gegen 
theil voerzößert durch das Geil,. welches die Wagen mit 
ſich fortziehen muͤßen. Die Geſchwindigkeit ber auf bem 
BSipfelpuntt gelangten leeren Wagen wird dagegen von ber 
Schwere nicht: mehr ‚vermindert, und Saw. nur durch die 
Dieibung. ber Mäber vernichtet werben. Cie bewegen fich 
aiſo: ſchneiler, als das Seil von ihnen und vom den unten 
befindlichen, : vergögerten Wagen fortgesogen wird. Eben 
fo. wuͤrde es fih verhalten,” wenn man die Bewegung der 
beraßfahrenben Wagen durch Bremſen mäßigte. Das Geil 
muß ſich alfo, unter ben darüber hingehenden Wagen, ſchnell 
birgen und. aufwickeln. Um Beſchaͤdigungen, bie babei vor⸗ 
kommen können, zu verhindern, befeſtigt man An din En⸗ 
ben des ſehr dicken und fleifen Seild Ketten von 32 bis 36 
Fuß fang; auch hat man mehrere Mittel das Seil fchnell 
loozuhacken, von denen mwehrere in den dis. 146 und 147 
abgebildet find. Ä 

Die ſefbſtwirlenden Ha mpen ober Bremsb— erge 
50 320. und mehrere Ruthen lang und ihr. Gefälle beträgt 
1 auf 40. bis 1 auf.6. Sie konnen aus mehreren einzelnen 
Abhaͤngen, in concaver der. sonver Form, zufänmengefept 
werden; auch bie; horizontale Projektion derſelben kann 
krumm, oder aus einzelnen geraden Linien zuſammengeſetz⸗ 


gs, 222 


4) ig. 112 zeigt eine Apnlicdhe Vorrichtung. 
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ſeyn. So endigt fidh bei Sunderland ein ſolcher Abhang 
in einen Bogen, deffen Halbmeſſer, nad der Sehne und dem 
Sinus versus, die Hr. Minard gemeffen hat, etwa 26 Rus 
then lange feyn mag. 


Solgendes find die Reſultate einiger Beobachtungen des 
Hrn. Wood auf ſelbſtwirkenden Rampen. 


Nummer ber | | 
DBeobabtung. 18. 19. 2. 21. 22. 











U U U | 
Abdang.. . . |1 auf 37,3|1 auf 87,81 + auf 30] Lauf28,8 | 1 auf 35,8 


Länge des Ab: 
hanges ... . |178YzRut.] 173%, R.| 816 R. | 297 R. 219 MR. 
Gewidt eines 
ch Was 
eo... 8480 Pfb.|8480 oft. 9145 Yfd.|9150 Yfd.|9145 Pfd. 
aa der Was " T 
.. 00 5 * 6 5 5 , 5 


gen 
uantum der . ⸗ 

aſt 00.» [42400008 15088. 65a. 145750 PB.145725 Pb, 
Gewicht cines . — 
sah de be end | 2706Pfb.| 2706. Pfb:] 3359 Pfb. 3359 Pfd. 3359 Pfb. 
abt ber . 

en ‘ | 7 7 

—* der 
Laſt ..‘. 162369fd.118942 Pfd.|23513Pfd.|23513PFfd.|28518 Pf. 


Zeitdauern der oo. 
Bewegung. . 35/. Min. 3 Minst. | 5 Minut. | 6 Minut. | 49, Min. 
Buschmefler d. J 
Seils. t9 Linien. 19 Rinien. 19 Linien. 19 Linien. 16 Linien. 
Sen. d. Seils 3758 Pfd.| 3753 Pfd.]| 4551 Pfb.) DL Pfd.| 3g32 Pd. 
enihtr. klei: 

nen Rolle. . | 3191 Pfb.| 3191 Pfd.| 4089 Pfd.ſ 9A4EPfd.| 4002 Pfb. 
Gewicht. gro⸗ 

Ben, Scheibe . | 4434 Pfd.| 4494. Pfb. 4440 Pfd.| A440 Pfb.| 4440 Pfb. 
Verhältniß des . 
Durchmeſſers 
der Axe der W 
kleinen Rolle 
zu dem Durch⸗ a 
meſſer d. Roile1 zu 14,651. gu 14,6 | 1 au 14,1 | 1 zu 14,1 1 gu 16- 
Berhältniß des 
Durchmeſſers . 
d. Are d. gro: 
fen Scheibe zu al. — 1.. 
d. Durchmeſſer | 
»..Scheibe. ,„ | 1 zu M du 20 13u 234 | 1 3U% 1 u 24 


Bei den Beobachtungen Nro. 48. und Nro. 1% war 
das Gefälle des Abhanges oberhalb ale, als unten, Die 


N 
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Bahn war vollkommen gerade, die Schienen waren fehr tro- 
den und in gutem Zuftande ; 6 beladene Wagen zogen 6 leere, 


ohne daß ein Bremfen nöthig war; im Winter aber rollten 
die Wagen kaum von felbft. 


Bei der Beobachtung Nro. 20 war der Abhang unre- 
gelmäßig. Die Bahn hatte eine große Krümmung. Dan 
läßt immer 7 leere. Wagen von 7 beladenen beraufziehen und 
bremft die große Scheibe, ober theilmeife die Wagen. 


Bei der Beobachtung Nro. 21. war’ das Gefälle ebenfalls 
nicht gleichfoͤrmig; in der Mitte machte die Bahn einen gro- 
fen Bogen. Gemühnlich zögen 7 volle Wagen 7 leere mit 
großem Uebergewicht herauf. 

Bei der Beobachtung Pro. 22 war das Gefälle faft 
gleichförmig und die Bahn gerade; gewöhnlich zogen 7 bela⸗ 
bene Wagen, 7 leere mit großem Uebergewicht herauf. 


Die Rollen (Sheeves,e), welche das Seil zu tra: 
gen und zulenten beftimmt find, finden ſich von ver- 
ſchiedener Geftalt. Einige haben englifhe Ninnen ($ig.155, 
156, 158, 160); anbere find Walzen mit vorfpringenben 
Rändern (Sig. 157, 159, 144.) Auch giebt es ſenkrecht 
ftehende Walzen und fchief liegende Rollen, deren ren bann 
nicht horizontal find. (Sig. 161). 


Alle biefe Rollen find von Holz oder Gußeißen, bewe⸗ 
gen ſich um fefte Uxen von geſchmiedetem Eifen, welche 7 bie 
9 Linien im Durchmeſſer haben. Unter dem Seile haben die 
Nollen einen Durchmeffer von 6'/% bis 15% Zoll und liegen 
19 bis 25 Fuß von einander entfernt. 


Die Nollen haben ben Zweck, die Meibung des Geile 
zu vermindern und zu verhindern, daß ſich daſſelbe zu 
ſchnell abnuge, mas gefchehen würde, wenn es auf ber 
Erde ſchleppte. Auch dienen fie, daß Geil in der Mittel: 
Iinie der Bahn zu halten und und die bewegende Kraft da, 
wo die Bahn krumm ift, au binbern, daß fie die Wagen 
zur Seite ziehe. 


294 


- Die Rollen erleiden eine, um fo geringere Drehungs⸗ 
Reibung, je groͤßer der Durchmeſſer des Bodens ihrer Koh⸗ 
len gegen den Durchmeſſer der Axe iſt. Da nun dieſe legtere 
nicht duͤmer gemacht werben kann, als nötbig ift, um das. 
Gewicht der Nolle und 19 bis 25 Fuß Seil zu tragen, 
weiches 53 bie 85 Pfund beträgt, fo macht man den Durch: 
meffer der Nollen fo groß als möglich. Da fe aber meder 
die darüber hergehenden Wagen, noch den Boben berühren 
dürfen, fo koͤnnen fie nicht größer ſeyn, als 15 bis 
17',, Zoll im Durchmeffer, welches gewöhnlich die Höbe 
unter den Wagen if. Wan bat zwar berfucht, um bie 
Nollen größer mahen zu können, den Boden auszuhöhlen 
und die Uren ber Rollen tiefer zu legen; allein ber Eleine 
Graben, in welchem fie liegen, füllt fih bald mit Waſſer 
und Erde, und man mug dann die Rollen dageden durch 
‚eine Vorrichtung verwahren, wie fie 5; B. in Sig. 155 bar: 
geſtellt if. 

Die Seile find mefentliche Theile des Mechanismus 
auf Bremsbergen; ihr Durchmeſſer beträgt 1 Zoll 4 Linien 
bis 2 Zoll 4 Linien, ihr Gewicht 10 bis 24 Pfund auf die 
Ruthe Länge. Die Spannung der Seile betraͤgt 1000 bis 
3500 Pfund. 

Die Reibung des Seils auf den. Rollen muß nothwen⸗ 
dig in Betracht gezogen werden. Beruͤhrte das Seil die 
Rolle nur an einem Punkte, fo würde die Reibung der der 
Wagenräder auf den Schienen aͤhnlich feyn. Aher wegen 
der nothwendigen Geflalt der Rolle, deren ſaͤmmtliche Punkte 
gleiche Winkelgefhwindigkeit haben, berührt es den Boden. 
und bie Ränder der Rolle zugleich, deren Gefhwindigfel- 
ten verfchieden: find. Einige Theile des - Geile reiben fi 
alſo zugleich auf die gewöhnliche. Weiſe. 

In der Schägung‘ des Herrn Woob findet fih bie 
Meibung der Axen ber Rollen und ber Trommeln mit ber zur 
Biegung des Seils nöthigen Kraft zufammen genommen. 
Herr Wood nimmt für die Bewegung des eine Rampe 
auf = und abgehenden Wagenzuges, abftrahirend von der 

19? 
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verfchiebenen Länge des Seils, ungefähr folgende Gleis 


dung an: 
1. Et 0 M—m—iM)-—i(M-+n) 
' 10i° 2(M m OO +-R-+-P 





wo | 
M bad Gewicht der beladenen, hinabfahrenden Wa⸗ 
gen iſt; 
m dad Gewicht der leeren, herauffahrenden Wagen; 
R das Gewicht aller Mäder, ale volle Walzen ber 
. trachtet ; - 
P das Gewicht aller Rollen und der Trommel, eben 
fo betrachtet; 
C das Gewicht des Geile; oo 
E ber in der Zeit t durchlaufene Raum; 
G die Schwere, d. h. der nach der erften Secunde des 
freien Falles gleichformig zu durchlaufende Raum; 
1: 180 das Verhältniß der geſammten Neibung ber Was 
gen zur Laſt; 
F die Reibung des Seils, ber Rollen⸗Axen, der 
Trommel ze. 2c. | 
1: i das Verhaͤltniß der Höhe der Rampe zur borizon- 
talen Länge derſelben. 
Nachdem Herr Wood nun noch uͤber das Hinabfah⸗ 
ren der Wagen verſchiedene Betrachtungen angeſtellt Bat 


welche ibm E und t geben, findet er 


150 (M — m) —i(M + m) El 
180 i gt 
(MxXm+-C) +R-+-P] 
für den Widerſtand in ber Richtung bes Seils, Herr 
Wood überträgt diefen Widerſtand auf den Umfang ber 
Aren, indem er ihn mit einem Durchſchnitt der Verdaͤlt⸗ 
niffe der Durchmeffer der Rollen zu ihren Uren multiplicirt, - 
die nach verfchiedenem Druck berechnet find, und er findet 
bush 9 Verſuche, daß dieſer Durchſchnitt Y/, bis 
von dem Gewicht bes Seits, der Rolle und der Trommel 
betraͤgt. 


2. .F= 
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Andere Ingenieurs, die Herren Lode und Ste 
phenfon, haben einige direrte Verſuche über die Reibung 
der Seile angeftelt. Sie baben auf einem Bahnabhange 
leere Wagen binabfahren laffen, welche verfchiebene lange 
Seile fortzogen. Wenn das Seil fo lang war, daß bie 
Gefchwindigkeit beinahe gleihförmig wurde, fo nahınen fie 
an, daß die Neibung des Seils und der Wagen, der aus 
ihrem Gewicht in paraleller Nichtung mit dem Abhang ber: 
vorgebenden zufammengefehten Kraft gleich fey,. Und ba 
nun die Neibung ber Wagen bekannt war, fo ließ fi da⸗ 
nach die Reibung des Seils fhägen. Uber fie haben weder 
ben Durchmeffer des Geild, noch denjenigen der Axen und 
Mollen, noch dad Gewicht berfelben angegeben; auch wird 
man bemerken, daß jene Weife, bie Neibung zu finden, uns 
richtig ift, vorausfegt, daß dieſetbe viel ftärker, als bie Ges 
fhwindigkeit zunahm, weil man annimmt, daß die Bewe⸗ 
gung gleihförmig werde. Man ſieht alfo, daß die Bemuͤ⸗ 
bung, die Reibung durch Beobadhtung zu finden und jene, 
fie Apriori berechnen zu wollen, ungefähr in gleichem Maaße 
nicht zweckdienlich waren. 

Durch Meffung der Reibung am Umfange der Rollen 
haben vier Verfuche ergeben, daß die Reibung ben 10ten 
oder 12ten Theil des Gewichts des Seils allein beträgt. Aber 
dieſe Meibung hängt auch noch von dem Gewicht der Heinen 
Rollen ab, welches man ohne große Sehler dem des Seile 
gleich fegen kann. Man muß alfo ben doppelten Drud ans 
nehmen, und dann ergiebt ſich nur der 20fte oder 24jte Theil 
‚der Laſt. Um diefe Reibung auf den Umfang ter Rollenaxen 
zu übertragen, muß man fie mit 12, ber gewöhnlichen Ver⸗ 
bältnißzahl der Durchmeffer der Rollen und ihren Axen mul: 
tipliciren. Dieß giebt dann °/, oder bie Hälfte der Lafl. . 

Merkwuͤrdig ift es, daß die Herren Stephenfon und 
Lode eine flärkere Reibung gefunden haben, obgleich bei 
ihren Verſuchen nicht die Widerftände in Betracht gezogen 
wurden, die Herr Wood berüdfihtigt hat, nämlich bie 
Steifheit des Seils und die Neibung der Trommel. 
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Herr Waller fohägt, nach zwei Beobachtungen ber 
Meibung des Seils, am Umfange ber Nollen gemeſſen, dieſe 
Meibung auf. den A2ften Zheil des Gewichte des Seils, ohne 
bad der Nollen. 

Nah diefen, von einander abweichenden Reſultaten, 
die nur als Schäayungen zu betrachten feyn dürften, wird 
man vieleicht annehmen Fönnen, daß der Widerſtand bes 
Geile mit Zubehör, ap dem Umfange ber Eleinern Rollen 
gemeflen, in ber Nichtung ber Kraft, welche bie Wagen 
foriziebt, */,, ded Gewichts bes Geild, der Trommel oder 
Scheibe und Rollen beträgt, während ber Durchmeſſer ber 
Nollen ungefähr ber zwoͤlfache Durchmeffer ihrer Axen ift. 

Das Seil zerreißt öfters, Die berabfahrenden Wagen 
in folden Faͤllen aufzuhalten, dient nur die Hemmung an 
ben Raͤdern; die herrauffahrenden Wagen hält man auf 
verſchiedene Weife vom Zurädrollen ab. Naͤmlich: 


1. Befeſtigt man hinter dem Iepten Wagen zwei Höl- 
jer von etwa 6 Fuß lang und 3%, Fuß im Geviert did, un⸗ 
ten mit eifernen Spitzen, bie man bem Wagen, wenn er 
binauffährt, auf der Bahn nachfchleppen läßt. Die Spipen 
ftemmen fih in den Boden, wenn ber Wagen zjurüdrollen 
will. | 

2. Eind diefe Hölzer zumeilen durch eiferne Etangen, 
in Form eines Andreas = Kreuzes, mit einander verbunden, 
und bilden eine Art von Geftel (Fig. 162), welches dem 
binterftien Wagen folgt. 

3. Auf den Abhaͤngen der unterirdifchen Theile Zunnelo) 
der Liverpooler⸗Bahn bedient man ſich zweier ſtarken, hoͤlzer⸗ 
nen, mit Eiſen beſchlagenen Keile. Sie haben die Geſtalt des 
krummlinigten Winkels zwiſchen den Raͤdern und der Bahn⸗ 
ſchienen, ſind mit einander durch Quaͤrſtuͤcke verbunden und 
bilden ſo eine Art Schlitten, der auf den Schienen gleitet 
und dem legten Wagen folgt, an welchem er befeſtigt iſt. 
So wie der Wagen zurüd zu rollen ſtrebt, hält ihn ber 
Schlitten auf, indem ſich die Keile befjelben zwiſchen die 
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NRider und die Bahnſchienen klemmen, auf welchen fle dann 
gleiten (Sig. 163). 

Wir theilen nun noch die Beſchreibungen einiger in 
England vorhatidenen Bremöbergen mit, fo wie fie bei . 
Steinbrüchen, in und bei Steinkohlen = und andern Berg- 
werfen und bei Kanälen, mit längern horizontalen Schie⸗ 
nenwegen verbunden, ‚oder ohne diefelben, häufig find, in 
ihrer Conſtruction aber manche Berfchiedenheiten zeigen.) 


Bremsberg in dem Kalkſteinbruche am 
Avon-Kanal bei Bath. 


Aus dem großen Kalkfteinbruch bei Bath, welcher viel 
Saufteing liefert, führt ein Bremsberg auf eine Länge von 
2658 Fuß engl. (387 Lachter Pr.) nach dem Kanal des Avon, 
auf bem die Steine weiter verführt werden. Der Bremsberg 
bat zwei Uhtheilungen, Die obere von 1658 Fuß Länge 
bat Keine gleichförmige Neigung; diefelbe ift oben ſchwach, 
in ber Mitte bis 10 Grad und unten bogenförmig ſchraͤg 
geneigt. Die untere bat eine gleichfürmige Neigung von 
etwa 5 Grad. Die ganze Seigerhöhe des Bremsberges beträgt 
480 bie 500 Fuß. Es liegt auf der ganzen Länge. eine 
doppelte gußeiferne. deutfche Schienenbahn. 

Mechfel, wodurch diefe beide Bahnen verbunden finb, 
befinden fich oben im Steinbruche, vor jeder der Bremsvors 
richtungen, und unten am Kanale. Jede Bahn bat 3 Fuß 
4 30 Spurweite und liegt eben fo weit von einander ents 
fent. 
Die einzelnen Schienen find 2'/, Fuß lang, 3’/, Zoll 
breit, %, Zoll ſtark, die Spurrippe if 21/, Zoll hoch, unten 
”/ Zoll und oben 3, Zoll bog. Auf ber untern Seite, 
dicht am aͤußern Mande, befindet ſich eine bogenfoͤrmige 


ı 4) Wir folgen dabei den Herren v. Deynbaufen uub 0. Deden 
in Karflens Archiv, Bd. 19. ©. 154 x. ıc. 
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Verſtaͤrkungsrippe, bie in ber Mitte bis 1 Zoll zunimmt, 
uud an den Enden verfhwindet. Die Enden der Schienen 
find %, 300 ſtark, an ber innern Seite mit einem Heinen 
Anſatze verfehen, und haben einen Ausfchnitt, wodurch je 
zwei und zwei Schienen durch einen eifernen Nagel mit viers 
eckigem pyramitalen Kopf befeftigt werden. Die Schienen 
liegen auf fteinernen Unterlagen, die Nägel find in Holz⸗ 
blöde eingetrieben. Diefe Schienen find für die Laften, wel: 
he darauf heruntergelaffen werden und die 80 Zentner mit 
dem Wagen beiragen, zu ſchwach gegoffen; dies beweifen 
große Haufen zerbrochener Schienen, bie neben dem Wege 
liegen; dennoch find bie neuangelieferten Schienm nicht 
ſtaͤrker gegoffen. 

Auf dem obern Theile des Weges befindet fich ein koni⸗ 


ſcher Seilkorb, an einer horizontalen Achſe, auf der einen 


Seite mit einem horizontalen Bremsrade verfehben; der Korb 
hat an den Enden 5 Fuß, in der Mitte 6 Fuß Durchmeffer, 
und ift 11 Suß lang. Das Geil, woran bie Wagen auf dies 
fen Theil des Weges berabgelaffen werden, ift 1’/, Zoll 
ſtark und ungetheert; es IAuft über hölzerne Sriltionswalgen 
von 34 Zoll Länge, 6 Zoll Durchmeffer, mit eifernen 3a: 
pfen; die eifernen Pfadeifen, morin. fi diefelben drehen, 
find in den fteinernen Unterlagen eingelaffen, worauf bie 
“Schienen ruhen. Da der Seillorb länger, als der Schie 
nenweg breit ift, fo ift die oberfte Friftionswalze mit Krän- 
zen verfehen und fo eingerichtet, daß ſie ſich auf ihrer Achſe 
hin und her ſchieben kann. 

Auf dem untern Theil des Weges beſteht die Brems⸗ 
vorrichtung aus einer, in der Ebene des Weges liegenden 
Seilfcheibe, an einer aufrecht ftebenden eifernen Achſe 6 Zoll 
kantig. Diefe Scheibe ift von Bußeifen 8 Zoll hoch, hat 
auf der Außern Seite einen vorftehenden Rand und 6 Fuß 
8 Zoll Durchmeffer, fo daß die Kette, woran bier die Wa- 
gen herabgelaſſen werden, gerade in ber Mitte der Schienen- 
bahnen liegen. Dieſe Kette hat gerade 4'/, Zoll lange, 2'/, 
. 300 breite Glieder und ift aus */, ZoU farfen Mundeifen 
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gefertigt. Das Bremsrad befindet ſich an derſelben Achſe 
unter der Seilſcheibe, hat 9 Fuß Durchmeſſer, 8 Zoll Höhe 
und hölzerne, durch ein Gewerbe verbundene %, ber Peri⸗ 
pherie umfchließenbe Bremsbaden, die durch eine einfache 
, Sabelverbindung angezogen werben. 


Diefe Ketten laufen über gußeiferne Sriktionsfcheiben, 
welche in Entfernungen von 24 Fuß in ber Mitte ber Bah⸗ 
. nen, auf befonderen feinernen Unterlagen aufgeftelft find. 

Diefelben haben 9 Soll Durdmeffer, find 7’/, Zoll lang, 
haben 1”/, zöllige Ränder und find auf gefchmiedeten eifernen 
Achſen von 15 Zoll feftgeleilt, die in Heinen gußeifernen 
- Pfannen laufen. 


Die Wagen worauf bis 70 Zentner Steine gelaben werben, 
beftehen aus einer hölzernen Plattform, die mit einem eifer- 
nen, 2°/, Suß hoben Gitter verfehen find. Die Plattform 
ift aus 4 Geftelbäumen, 7'/, Fuß lang, 7 Zoll hoch und 
5 Zoll ftark zufammengefegt, durch 4 Querriegel und einige 
eiferne Anker verbunden, die Achſen find von Gußeifen, 
3". 300 body und 3'/, Zoll breit. Der runde Theil derfelben 
in der Rabe ift 9'/, Zoll lang, vorn 1", Zoll, hinten 2'/, 
Zoll im Durchmeffer. Die Achfen find 2"/, Sol tief in ben 
8 Zoll hohen und eben fo breiten Querriegel eingelaffen. Die 
Achſenmittel liegen 40 Zoll auseinander. Die Räder find 
16'/, Zoll hoch, am Rande 1 Zoll ſtark, mit 6 fpeichenarti- 
gen Rippen und dazwiſchen angebrachten Löchern verfehen. 
Die Länge ber Nabe beträgt 7%, 300. Ein folder Wagen 
wiegt, einfchließlich der Näder, 10 Zentner. Die fchmalen 
Mäder tragen gewiß fehr viel zu det Menge von Schienen- 
bruch‘ bei, und baben- hier, wo die durch breitern Raͤdern 
etwa vermehrte Friktion nicht fchädlich einwirken kann, gar 
Beinen Vortheil. 
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‚ Bremsberg und Schienenweg bon deu Bras 
nitbrüchen bei Dalkey, bis nad Kings: 
town, unfern Dublin, 

Die Sranitbrüche von Dalkey, 7 engl. Meilen von 
Dublin, liefern ganz vortrefflih große Haufteine, welche 
vielfach benupt werden und.-fehr häufig bei dem Hafenbau 
von Kingstomm angewendet worden find. Dortbin 
führt ein 2engl. Meilen langer Schienenweg, berin der Nähe der 
Brüche mit drei Bremsbergen verfehen ift, deren Neigung gegen 
10° beiträgt, und von denen ber untere und längfte gegen 100 
Lachter Pr. lang iſt. 

Es liegen auf ben Bremsbergen zwei Schienenbahnen, 
jede von 4 Fuß Spurweite, in 3 Fuß Entfernung von ein⸗ 
ander. Die Schienen find denen auf dem kurz vorher be 
ſchriebenen Bremsberge aͤhnlich, nur dauerhafter und ſchwe⸗ 
rer konſtruirt. Jede Schiene iſt 3 Fuß lang, einſchließlich 
ber Spurrippe, 4 Zoll hoch und 1 Zoll breit. Die Spur⸗ 
rippe iſt 2 Zoll hoch, oben %, Zoll, unten 1 Zoll ſtark. Auf 
ber untern Seite find die Schienen mit zwei %, Zoll breiten 
und "/, Zoll vorftehenden Verftärkungsrippen verfehen, und 
even fo find die Enden der Schienen auf 4 Zoll Länge 1'/, 
Zoll ftar und mit einem Fleinen Anſatze verfehen. Die 

Befeftigung ift auf Granitblöden gerade wie bei den vorhers 
gehenden. Die Bremsvorrichtung tft auf den drei geneigten 
Ebenen fi gleih. ine Kette ohne Ende geht an dem obern 
Ende des Bremöberges über eine gußeiferne, in ber Ebene 
des Weges liegende Scheibe, an der zugleid ein Bremsrad 
angebracht ift; an bem untern über zwei kleinexe Leitungs⸗ 
fheiben. Bor jeber diefer Scheiben liegt eine ſenkrecht haͤn⸗ 
gende Rolle, wodurch die Kette mit Sicherheit darauf ges 
leitet wird. Die obere Scheibe ift mit ben Bremsrade aus 
einem Stüd gegoffen, 7 Fuß Durchmeffer und 15 Zoll hoch, 
mit einer Rinne zur Aufnahme der Kette und mit Kränzen 
verfeben. Die Arme und das Mittelftüc find beſonders ge⸗ 
goffen und an ber Scheibe inwendig angefchraubt. Die Achfe 
biefer Scheibe ift von Gußeifen 8 Fuß lang und oben bedeu⸗ 
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tend ftärker als unten. Die Bremfe beſteht aus einer eiſer⸗ 
nen Schiene von 5 Zoll Breite und umgiebt das Rad nur 
zur Hälfte, Tann aber durch eine doppelte Hebelverbindung 
ſehr ſtark dagegen gebrüdt werben. Die unteren Leitungs» 
fcheiben liegen ebenfalls den Ebenen bes Weges parallel, und 
befinden fih an eifernen Achfen: Die herunter zu breimfens 
den vollen, und herauf zu ziehenden leeren Wagen, werden 
miltelſt ziemlich langer Ketten mit einem ſtarken Hacken an 
der Kette ohne Ende befeſtigt, und zwar iſt dieſe Kette an 
dem untern Ende der Wagen angehängt, fo daß fie oben 
über dem Wagen hinweggeht, welches befonders bei dem An⸗ 
hängen von Bortheil ift, und fonft wenigftens Feine Rachtheile 
bat. Auf diefe Weife werden 2 bis 3 volle Wagen in Ent⸗ 
fernungen angehängt, und eben fo viel leere auf der anderen 
Seite, ſo daß dns Heraufziehen und Hinunterlaffen beflän- 
dig fortdauert, 

Die Wagen beftehen aus einer ſtarken Platiform, welche 
fuͤr den Transport großer Steine, ohne alle Koſten find, 
für. Heinere Steine mit einem Kaften, der an beiden Enden 
Thuͤren hat, bie unten in Gewerben hängen, unb oben mit 
Achſen und Vorſtecklingen befeitigt werden. Un jedem Ende 
find an beiden Geftellbäumen 4 Haden, woran die Ketten 
angebadt werben können; die Wagen find 4 $uß breit, 6 
Fuß lang; die Achſenmittel ſtehen 3 Fuß auseinander. 

Die Ahlen find von Schmiebeeifen, mit 3 Schrauben 
an den Wagen befeftigt, 3 Zoll breit, 42, Zoll bach, und 
" ganz in den Querriegeln eingelaffen. Die gußeifernen Raͤder 
find 18 Zoll hoch, haben einen 1'/, Zoll breiten Rand und 
6 fpeichenartige Verftärkungen mit Ereiseunden Löchern ba- 
zwiſchen. Die Nabe tft, fo weit fie fih an der Uchfe ans 
ſchließt, 6 Zoll lang, und vorn mit einer 4 Zoll langen Ers 
weiterung verfehen, welche ben Vorſteckling ganz umgiebt 
und verhindert, daß er nicht berausfpringen kann; — eine 
Einrichtung, welche den gewöhnlichen Raͤdern der Srachtwagen 
in England nachgeahmt ifk und ganz zweckmaͤßig zu feyn 
fheint. Ein Einfhnitt erlaubt, ben Vorftedling einzuſtecken. 


® 





Diagonal geneigte Tagesfirede auf ber 
Grube Wheal- Sriendfhip bei Tavy, 
unweit Tapistod, 


Yuf der Grube Wheal⸗ Sriendfhip, bei Mary = Tavy, 
unweit Tavistock, in Devonfbire, ift auf bem Streichen 
bed Kupfererzganges eine gemeigte- Ebene oder Tagesſtrecke, 
vom Tage nieder bis auf die 112 Fathoms (98 Preuß. 
Lachter) Sohle vorgerichtet und zur Erzfoͤrderung eingerich- 
tet worben. Die Länge diefer Strede wird zu 450 Fathom 
(2400 Fuß engl.) 393 Lachter preuß. angegeben, und werm 
biefe Angabe vielleicht auch etwas zu hoch ift, fo ift bie 
Länge derſelben doch jebenfalls ſehr bebeutend, indem fie 
fi noch gegen 20 Fathoms über Tage verlängert. "Eine 
Länge von 450 Fathoms und eine Saigerteufe von ‘112 Sa: 
thoms (672 Fuß) angenommen, ergiebt ben mittleren Sals 
Iungswinlel zu 14',,%. Das Gallen bee Strede ift indeſſen 
nicht fehr regelmäßig und beträgt daher an vielen Punkten 
mehr wie 14’,/°; auch folgt die Strede ben Unregelmäßigs 
feiten bed Ganges, und macht daher häufige Krämmungen. 
Yus ber Strede felbft find, in feigeren Abfländen von 10 
Fathoms, Gezeugfireden getrieben und für bie tieferen Baue 
bonnlägige Schächte auf dem Gange niebergebradht, durch 
welche die Erze auf diefe Hauptförderftredde gelangen. 

Yuf diefer geneigten Tagesſtrecke ift eine einträmiger 
- gußeiferner beutfcher Schienenweg von 36 Zoll Spurweite 
vorgerichtet. Der Schienenweg ift nad) Art eines Iramroads 
gelegt; bie gußeifernen Schienen find meift 6 Fuß lang, 3 
Zoll breit, mit Ausſchluß der 2 Zoll hoben, unten "/, 300, 
oben %,, Zoll ftarten Spurrippen, %/, Zoll ftark; doch bedient 
man fih aud beim Auswechſeln Fürzerer Stüde von 3 Fuß _ 
Länge und barunter. Die Schienen haben an jebem Ende 
ein vierediged Loch und find mit eifernen Nägeln auf hoͤl⸗ 
zernen Stegen befefligt; fie liegen häufig auf ber bloßen 
‚Sefteinsfohle „ oft ift aber auch eine Art Straßbaum uns 
tergelegt. 
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Dur Schienenweg iſt gut gelegt und erhalten; es ifl 
ein Mann dazu angeftellt, welcher die Meparaturen beforgt. 
‘An den erforderlichen Stellen Liegen Nollen quer über den 
Weg, über welche bie Kette hinläuft, dieſe Rollen, von 
2" Fuß Länge und 6'300 Durchmeſſer, beſtehen aus einem 
gußeifernen Gylinder, des mit Holz ausgefüttert ift, worin 
die fchmiebeeifernen Zapfen befeftigt fi nd. Da: bie geneigte 
Tagesſtrecke häufig Heine Biegungen hat, fo find dergleichen 
Walzen auch häufig, ſenkrecht ſtehend, an beiden Seiten bes 
Weges angebracht, auch Kleine eiferne Leitungsfcheiben von 
9 Zoll Durchmeſſer und 4 Zoll Breite, auf dem Wege ſelbſt, 
an welchem die Kette laͤuft. 

Die Achſe der Walzen iſt gewoͤhnlich in einer unterlage 
befeſtigt. 

Auf dieſem geneigten Schienenwege laͤuft ein vierräbris 
ger eiferner Wagen, ber mit einer Ausſtuͤrzvorrichtung vere 
feben ift. Die Mäder find von Gußelfen, haben 18 Zoll 
Durchmeſſer und nur ”%/, Zoll Stärke und eine meffingene 
Büchfe, welche mit vier Unfäten darin eingeſteckt, durch hoͤl⸗ 
zetne Keile befeftigt wirb, und in der Nabe nur 2% Zoll 
lang ift. Der Wagen faßt beinahe 22 Eubicfuß, 20 bis 25 
Zentner Erze, und mit Einfluß des Wagens mag die ganze 
Laſt 3000 bis 3000 Pfunde betragen. Der Wagen wirb an 
einer eifernen Kette gezogen, berem Glieder 31a Zoll fang 
und ”% Zoll did find. Die Förderung gefchieht mittelſt eis 
nes Waſſerrades. Die Förderung ift eintruͤmig; das gefüllte, 
beraufgezogene Gefäß muß daher nachher durch fein "eigenes 
Gewicht wieber harabgelaffen werben, wozu eine Vremsvor⸗ 
richtung angebracht ift. In 24 Stunden werben atma 25 
bis 26 Wagen zu 20 Zentner Erze gefoͤrdert; bei Tage, wo 
alles regelmaͤßig geht, koͤnnen in 12 Stunden, 15 bie 16 
Wagen gefördert werden. 


Das Gewicht der ſchweren eiſernen Ketten iſt der Foͤr⸗ 
- derung um fo nachtheiliger, da es durch nichts im Gleich⸗ 
gewicht erhalten. wird; auch reißt häufig ein Kettenglieb, 
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woburch häufige Beſchaͤdigungen und Störungen der voͤrde⸗ 
zungen veranlaßt werden. 


Geneigte Ebenen auf dem Taviſtock-Kanal. 


Zwei englifche Meilen weit von Taviſtock in. Devonfhire 
liegt die Kupfergrube Wheal⸗Crebor. Der feit neun jahren 
vollendete Taviſtock⸗ Kanal, weldyer die Iaoy mit bem Ta⸗ 
mer verbindet, gebt bei biefer Grube vorbei, fo. wie. bei bex 
Grube Erowmnbale, bie eine Meile ſuͤdlich don Taviſtock 
und wo. fih Koak⸗Oefen und eine Binnfchmelzhütte bes 
finden. 

Der ganze, Kanal iſt über Tage 2% Meilen, ; und unters 
irdiſch, als ſchiffbare Strede, 1'/, Meilen engl. lang. Auf 
ferbem hat er bei feiner Bereinigung mit bem Tamer, einen 
Bremöberg, 120 Fathoms (105 Preuß. Lachter) lang, und 
249", Fuß engl. feiger hoch, pber unter einem Winkel von 
15°/,9 ‚geneigt, und zwei, Seitenarme, von denen der erſte 
unweit WbhealsErebor, 1", Meilen lang, zu den Dachſchie⸗ 
ferbruͤchen bei Millhill fuͤhrt, der zweite hingegen, auf der 
andern Seite der ſchiffbaren Strecke, hat nur eine Laͤnge von !/, 
Meile. Die Breite bes Kanals beträgt an der Obsrfläche 16 
Fuß engl. auf ber Sople 9 Fuß, die Waffertiefe, 31/, Fuß. 
Die Strede da, wo der Kanal unterirdiſch durch ben Berg 
‚geht, iM an feinem Eingange 9 Fuß hoch ,.6'/, Fuß breit, 
in eliptifhe Maurung geſetzt; die Maurung iſt indeſſen nicht 
Yang, ſondern der groͤßte Theil der Strecke ſoll in feſtem 
Geſtein ſtehen. Die gefainmten Kanal⸗ Anlage wurde in 14 
Jahren vollendet und koſtetete 70,000 Pfund. Sterlinge. Er 
giebt gegehwärtig etwa 500 Pfund Sterlinge jährlichen Rein- ' 
erträg, was nur ®/, Procent des Anlage» Kapitals aus⸗ 
macht. die Kanal» Compagnie unterhaͤlt blos den Kanal 
und die damit in Verbindung ſtehenden Bremsberge und 
Vaſchinerle, diejenigen, welche ſich bes Kanals bedienen, 
muͤſſen alles Geraͤth ſolbſt anſchaffen. Die Tonne (20 Zent⸗ 
ner) Kallſtein, zahlt für Die Benugung deb Kanals 6 Pence 
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(5 Sgr. 3 Pf.) Zinn und Kupfer 10 Pence 115 GSgr. O Pf.) 
und Kohlen 20 Pence (17 Sgr. 5 Pf.) | | 

Weil durch das häufige Anſtoßen in der ſchiffbaren 
Sirede, die hölzernen Bonte fehr beſchaͤdigt werden und be⸗ 
deutende Reparaturen veranlaſſen, ſo hat man mit vielem 
Vortheil Bopte von zuſammen geſchmiedeten Eiſenblechen 
eingeführt. Die Bleche ſind knapp /, Zoll dick; das Boot 
it 30 Fuß lang, 4%, Fuß breit, 27, Fuß tief, und faßt 
etwa 4", Tonne (90 Zentner) Ladung. Das Gewicht bes 
Bootes foll 1'/, Tonnen (30 Beirtner) betragen, eine Angabe, 
die indeffen zu geringe — und die Koſten der Erbauung 
60 bis 70 Pfund Sterling (420 bis 490 Thaler). Der obere 
Hand des Bootes iſt mit einer 3 Zoll breiten, ®,, Zoll ftars 
fer Schiene eingefaßt, der Boden mit Holz belegt, das 
Steuerruder von Eiſenblech; zwei gefchmiebete eiſerne Quer⸗ 
anker dienen, bie Seitenwaͤnde bes Bodtes zu halten: Der 
eubifche Inhalt bes Boote Tann zu etwa 300 Cubicfuß be= 
rechnet werden. Das Boot geht‘ mit 5 Gefäßen, deren Ge⸗ 
wicht zu 200 Pfund, alfo zu 1000 Pfund argshoinmen wer⸗ 
den kann. 42 Zoll im Warfer verdrängen etwa 130 Eubics 
fuß Waffer, im Gewicht gleich 7260 Pfund. Das Gewicht des . 
Bootes wuͤrde daher 6200 Pfund ober nahe 3 Tonnen fein. 

Derjenige Seitenarm des Kanals, ber von Wheal⸗ 
Grebor nach dem Schieferbruche bei’ MIINHIN fuͤhrt, hat eine 
Hoͤbe von 19"; Fuß engl. zu uͤberwinden. 6 wuͤtde dies 
durch zwei SEqclieufen moͤglich zu machen geweſen fein, allein 
ber obere Theil des Kanals hat fü wenig Waſſer, daß bie 
Schleuſen hätten nicht gefpeißt erden koͤnnen. Man bat 
daher einen 70',, Zoll breiten, 156° Fathvms (136 Lachter 
Pr.) langen gußeiſeren deutſchen Schienenweg angelegt, wel⸗ 
‚her 192 Fuß, 1% Zon pto Fathom (a 6 Suf engl.) oder 
1° 11°37" anſteigt. 

Ein etwa 20° Fuß langer Wagen gebt Auf biefem Schie⸗ 
nenwege, und kann ſo tief in das Waſſer herabgelaſſen wer⸗ 
den, daß das Boot auf denſeiben herabfaͤhtt. worauf Ladung 
und Wagen und Bvot zufammen etwa 8 Tonnen, von 3 
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Hferben, von einem Theile bed Kanals in ben andern ges 
bracht werden. Das leere Boot wirb von einem Pferde her⸗ 
aufgezogen, fo wie auch beladen herabgezogen.. Die Schie⸗ 
nen find 8 Fuß lang, ohne Spurrippe 3", Zoll breit, 1 Zoll 
ſtark; die Spurrippe ift 1 Zoll bo, unten 1 Zoll oben ’,;' 
Zoll ſtark. Jede Schiene hat 3 oblonge Löcher, womit die⸗ 
felbe auf hölzernen ftarken Etegen, welche 3 Fuß weit aus⸗ 
einander liegen, aufgenagelt if. 

Der etwa 20 Fuß lange Wagen, befteht aus einem ftarfen 
Boplengerippe; die Mäder find von Gußeifen und haben 24 
‚ Zoll Durchmeſſer, ganz fheibenartig und nur 3, Zoll ftark. 
Die Conſtruction ift derjenigen ganz ähnlich, welche für die 
Mäder der, Förderwagen auf der Grube Wheal⸗Crebor ange: 
wendet ift, und nach derfelben Methode eingerichtet, welche 
‚bei den Sörberungen auf der Grube Wpingill bei Whitehaven 
. „bereits befchrieben worden ift. 

Das Mad hat eine nach vorn gefchloffene Büchfe und 
eine 6 Bolt. lange Rabe. Auf die Ruͤckſeite des Rades wird, 
‚mit vier Heinen Bolzen, eine runde Platte mit vier Anfägen 
aufgefchraubt, durch welche die ſchmiedeeiſerne, 2 Zoll ſtarke 
Achſe hindurch geht, und deren Oeffnung 2", Zoll im Durch⸗ 
meſſer und Heiner ift, wie der vordere der Bürhfe, mwelder 3 
Zoll Durchmeffer hat. Die Achſe, welche in dieſes Rad ge⸗ 
ſteckt wird, iſt, 3 Zoll vom Ende, 1/, Zoll tief eingeſchnit⸗ 
ten; in biefe Vertiefung. wird ein /, Zoll dider, und 1%, 
Zoll. breiter, aus 2 Hälften beftebender meſſi ingener ober ei⸗ 
ferner Ning gelegt. Zuerſt wird das Vorſchraubeſtuͤck auf 
die Achſe geſteckt, dann der aus 2 Haͤlften beſtehende Ring 
um bie Achſe gelegt, dann das Rad aufgeſteckt und das Vor: 
legeſtuͤck befeſtigt. Eine kleine Oeffnung in der Buͤchſe, die 
durch einen Stift verſchloſſen wird, dient als Schmierloch. 
Wenn dieſe Raͤder genau gearbeitet ſi nd, und alles gehörig 
‚abgedreht: fo muͤffen dieſelben ſehr gut gepen ‚ und die 
Schmiere lange halten können. 

In bem Schieferbruche bei Millhill befindet ſich ein ge⸗ 
neigter gußeiſerner Schienenweg, auf welchem mittelft eines 
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einfachen Pferdegoͤpels, die mit Schiefer : gefüllten Wagen 
heraufgezogen, und bie leeren Wagen herabgelaffen werden. 
Der Schienenweg hat 44 Zoll Spurweite; die Schienen find, 
ohne hie Zoll hohe ‚unten ."/, Zoll ftarle Spurrippe, 
3 308 breit und 242 200: ſtark. Der Wagen bat gußeiferne 
Mäder: von 19 Zoll Duschmeffer, mit einem 1 Zoll breiten 
Radkranze; 8Speichen und einer 7 Zoll langen Nabe: Der 
Kaften des Wagens ift von Holz, und ruht.auf einem Holz⸗ 
block; er iſt zum Auskippen vorgerichtet und dreht ſich um 
eine horizontale Achſe. Ein eiferner Hacken hält ihn waͤh⸗ 
rend ber Förderung, wenn biefer aushängt, laͤßt fich ber 
Kaften umlippen und- leicht entladen. '.. 

Da, wo der Zawiftor » Kanal bei Morvilleham endigt, 
liegt er. 240'4 Fuß engl. über dem Fluthſtand, im Bette des 
Tamer, benn die Shath fteigt von Plymouth, wo die Ta⸗ 
mer fi in dad Meer ergießt, noch ‚bis: hier. herauf. . 

Bon dem Kanal. geht ein 120 Fathoms (720 Fuß engl.: 
lauger Bremöberz bid zum, Fluſſe herab. Unten am Yluffe 
Liegen mehrere Waarenhaͤuſer, eine Mühle, auf welcher 
Mangan⸗ Schlieche gemahlen werden, mehrere Kalkoͤfen und 
große Stadein fuͤr die Kupfererze. Dieſe letzteren liegen fo 
an dem Abhange des Berges, daß von dem Bremsberge ein 
Schienenweg zu denſelben hinabfuͤhrt, und die Erze von je⸗ 
bes. Grube durch Rollloͤcher in beſondere Gtadeln geſtuͤrzt 
werden koͤnnen. Der Bremoberg hat zwei Truͤmmer, von 
denen das eine Trum bis nahe auf das Niveau des Fluſſes, 
das andere aber nur ki. 30 über dieſem Punkte herabfuͤhrt. 
Obenan den Endpunkte des Kanals ift ein. Waſſerrad, durch 
welches die leeren: Wagen den Bremoberg wieder heraufges 
zogen werden: Jedes Trum kann allein arbeiten. Das Waſ⸗ 
ferrab iſt einfach und kann nur nach einen Seite arbeiten. " 
Die beiden Trume des Schienenweges.. liegen. 35 Zoll von: 
einander entfernt und haben 46 Sol Spurmeite. Die Schie⸗ 
nen ſind 69.301. lang‘, einschließlich ber: Spurrippe 3’, bie 
4 BoU breit; ®,, bis a, Zoll ſtark; die Spurrippe ift 2 Zoll 
hoch, unten. '/s Bis ’/a Zoll uund oben "/, bis '/, Zoll ftark. 
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An jebem Ende ift die Schiene mit einem viereckigen % Zoll 
weitem Loche verfehen,, um mit Nägeln auf hölzerne Stege, 
oder fteinerne Unterlagen befefligt zu werden. Au ſeht 
fhmugigen Stellen des Weges am- Tamer⸗Fluße and huer 
über Fahrwege weg, : liegen rimenattige Schienen; biefelden 
find 342, oder 69 Zoll lang, 3’/, bis 4 Zoll breit, inwen« 
big 14 bis 1% Zoll tief; %, Yabib 9a ‚Bol im Boden 
ſtark; oben 2" bis 2% Zol breit. i 

Der Wagen ift von Eiſenblech, mit Verftärkungen von 
eifernen Schienen. Er bat ungleiche 15 Zoll hohe Vorder⸗ 
und 18 Zoll hohe Hinterräber und iR zum Ausſtuͤrzen vor 
gerichtet. Er wird an einer eifernen Kette heraufgezogen 
und beruniergelaffen, deren Glieder 2 bis 4’/, ZoH Lang, 
2',, Zoll breit. und '/, Z0U die find. Diefe Kette läuft auf 
eiſernen, in ber Bitte der Bahnen liegenden Sriktionsrollen, 
hohlen 7'/,, Zoll Durchmeſſer haltenden,; 18 Zoll langen und 
mit 17, Zoll vorftebenden Kränzen verfehenen Cylindern, 
welche mit einer 25',, Zoll langen geſchmiedeten Achſe vers 
feben und inwendig ganz mit Höly ausgefüttert find. Wenn 
bie Wagen oben am Ende des Schienenweges angelummen 
fihd, iſt eine Vorrichtung‘ angebracht, mittelft welcher die 
Wagen felbft die Achſe mit bem Seilforbe ausräden, fo daß 
das Wafferrad fih allein bewegt, ohne den Wagen meiter 
fortzuzieben. Das Waſſetrad if oberfchlädhtig, 28 Fuß 
hoch, 4 Fuß breit," v6 fett mittelft koniſcher Mäder eine 
fchiefftehende Welle in Bewegung‘, durch welche, ebenfalls 
mittelſt koniſcher Näder, die Welle bewegt wird, . am mels 
cher der 6 Fuß im: Durchmeſſer haltende und 2 Yußbreite 
Geiltorb und das Bremsrab für das eine Trum bed Brems⸗ 
berges befindlich ſind. Durch dieſe Welle kann eine andere 
ähntiche Welle, durch Getriebraͤder, fuͤr das andere Trum 
bewegt werden; dieſe Welle laͤßt ſich durch eine einfache 
Vorrichtung ein⸗ und ausruͤcken. 

An dem obern Ende did Drämsbunges eff Ab eime 
Plattform, welche in berfelden Neigung wie der Breimsberg 
liegt. Sobald der Wagen. barauf komml, fo drüdt er durch 
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fein Gewicht diefelbe in eine hogigümtale Lage herab, Diefe 
Plattform ift, mittelft einer eiſernen Stange, mit einem daruns 
liegenden Hebel verbunden „ durch den eine Zugftange bes 
wegt wird, welde einen Hebel trägt, auf weichem das 
Zapfenlager der Belle des. Seilforbes ruht, und welches da⸗ 
ber, wenn bie Plattform finkt, in die Höhe gehoben wird, 
und dadurch außer Verbindung mit dem Eonifchen Rabe, an 
ber fchief ftebenden Achſe kmmt, von dem die Bewegung 
des Seilkorbes ausgeht... Zur Erleichterung dieſes Ausruͤ⸗ 
dens, zieht an dem Hebel ein Gegengewicht mittelſt einer 
Keite. Außerdem ift an dem Hebel eine eiſerne Stange mit 
einem Handgriff, fo daß durch diefelbe der Maſchinenwaͤr⸗ 
ter, ebenfalls zu jeder. Beit bie Welle des Seilkorbes ns 
rüden Tann. 

Die Breinfe befteht aus einem oben und. einem unter 
Baden, welche gleichzeitig durch einen Hebel zufammenge 
zogen werden, Derfelbe iR um eine eiferne Uchfe beweglich, 
mit dem untern Bremsbacken durch eine Kette verbunden, 
mit dem obern durth eine eiſerne Zugſtange und einen klei⸗ 
nen Hebel, deſſen Ende ben oberen Bremskbacken herunter 
druͤcken, wenn bie Zugſtange in bie Höhe geht. Um entge⸗ 
‚gengefegten Ende find die Bremsbacken durch. eine eiferne 
Stange verbunden; um einen Zapfen in derfelben ift die un⸗ 
tere beweglich, welche außerdem noch durch die Verbindung 
zweier eijerner Stangen an diefer Seite niedergedruͤckt wird, 
und Sreiheit zu einer kleinen Bewegung erhaͤlt. 

Vor jedem Trum liegt eine große Drehſcheibe hergu— 
tal, in deren Niveau die Plattform durch dae Gewicht des Wa 
gens gedruͤckt wird, wodurch die Wagen auf einen Schie⸗ 
nenweg gebtacdht werden, ber gleich in ber Nähe mit zwei 
Ausweichungen verlehen iſt, und nach dem Kanal fuͤhrt. 
Bremsberg son bem.. Spropfhire sRanal 
nach der Gevern, unweif Coalbrokdale. 

Etwa 2 Meilen unterhalb: Cdalbrokdale vereinigt ſich der 


Shropſhire Rane mit der Severn durch einen 793 Fuß lan⸗ 
20* 


i 
2 
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gen Bremsberg mit 2MAnFuß ſenkrechtem Fall und einer Reis 
gung von 15". Der darauf liegende Schienenweg ift von 
Gußeifen ; nad) Art der Tramroad's eonftruirt. Die Schie⸗ 
nen find die ſchwerſten und ftärkfien ber Art, welche bie 
Herren v. Deynhaufen undv. Dechen gefehen haben; au: 
Berbem liegen fie auf 14 Zoll breiten und ftarken hölzernen 
Straßbäumen und biefe auf hölzernen Stegen. Naͤchſtdem 
iſt die ganze geneigte Ebene gut gepflgftert; der Weg hat 3 
Reihen von Schienen, fü daß er zwei Bahnen mit einem ges 
meinſchaftlichen Mittelſtrange enthält; und in ber Mitte des 
Weges wo ber volle und leere Wagen mit einander wech⸗ 
fein, bat er 4 Schienenreihen und 2 gänzlich getrennte Bah⸗ 
nen. Bei der einen Bahn liegen bie Spurrippen ber Schies 
nen inwendig, bei der andern auswendig, die Schienen find 
. 70 300 (6 Fuß engliſch); ohne die 2", Zoll hohe und 1 
Zoll ſtarke Epurrippe, 7 Zoll breit und 2 Zoll ſtark; an 
dem einen Ende mit einer 5 Zoll breiten, 14 Zoll weit bers 
vorragenden Epipe, auf der andern. mit einen dazu paflens 
den Ausſchnitt verfeben, außerdem an der Spurrippe mit 
“nem -Anfage, welcher sinen durchgehenden Holsflod aufs 
nehmen ſoll, um je zwei Schienen mit einander zu. verbins 
ben, und dann. nach mit 4 Löchern von 1 Zoll Quadrat,. 
ww diefelben auf die Etraßbäume aufangeln zu können. 


Die Verbindung der Schienen mittelft Holzpflüde, iſt 
nur felten angewendet, und eben ſo find nur wenige Schie⸗ 
nen in ber Mitte der Epurrippe mit einer Heinen Verſen⸗ 
fung verfehen. In dem Wege liegen eiſerne Rollen, uͤber 
denen das Seil laͤuft. 


Auf biefem Bremsberge werben: bie Kanalboote, wel⸗ 
de auf ben Chrapfhire- Kanal anlangen, bexabgelaffen. 
Zum Herablaffen der Boote bedient man fih eines hoͤlzer⸗ 
nen Wagengeftellee. Die meiffen Kanalboote find von Holz, 
im Lichten 18 Fuß fang, 5 Fuß 2'IoW- breit und 3Ys Fuß 
tief. . Ein ſolches Boot wiegt leer awa 1% Tonnen, und 

die größte Ladung beirägt etwa 5 Tonnen, wobei'es noch 
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etwa 3 Zoll Borb hat. Die Ladungen beſtehen in Kohlen 
und Eiſen. 


Das hoͤlzerne Wagengeſtelle auf das die Boote geftellt - 


werden, ift ganz einfach conftruirt. Auf den beiden äußern 
Geftelbäumen ſtehen 5 Fuß hohe Pfoſten, welche durch 
Streben befeftigt find, und oben durch einen ſtarken eiſer⸗ 
nen Anker verbunden, ber mit 3 Defen zum Unfchlagen 
der Kette verfeben ift. Das Geftelle bat 2 große Vorraͤder 
von 27 Zoll Durchmeffer und zwei Meine Hinterräder. von 
16 300 Durchmeffer, die eine innere Epurmeite von 43 Zoll 
haben und 6 Zoll breit am Rande, 10 00 lang in ber Rabe 
find und ganz unter demfelben liegen. Außerhalb bed Was 
gend find noch zwei Außenräder an berfelben Achſe mit 
den Heinen Hinterrädern, von 24 Zoll Durchmeffer mit den 
Spurkraͤnzen und 78 Zoll Spurweite, welde, wenn ber 
Wagen aus bem Kanal auf den Damm bed Bremsberges 
gezogen wird, auf einem eigends für fie gelegten Schienen⸗ 
weg laufen, und dazu dienen, baf der Wagen, ohne anzus 
fireifen, den höchften Punkt des Dammes uͤberſchreiten Bann. 
Das Gewicht des Wagengeftelles beträgt. . 2 Tonnen. 
und bed Bootes mit feiner Ladung . . . 6% „ 

alfo dad gefammte Gemiht . - » . . 814 Tonnen. 


oder 170 Centner. In 12 Etunden können etwa 100 Boote 


herabgelaffen werden. 

Auf dem höchften Punkte bes Bremsberges und auf dem 
Ruͤcken, welden berfelbe mit der kurzen, nach dein öberen 
Theile des Kanales hinmwärts geneigten Ebene bildet, ftehet 
eine 16 zöllige Dampfmafchine, welche dazu dient, die Was 
‚ gen mit benKanalbooten aus dem obern Theile des Kanales 
über den Ruͤcken wegzuziehen, und bie ben Bremöberg hers 
aufkommenden Wagen, ben legten Theil vollends herauf zu 
ziehen, wenn der volle Wagen fchon unten mit dem Boote 
in das Waffer taucht und daher fo viel am Gewicht verliert, 
daß er nicht mehr im Etande iſt, den leeren Wagen wieder in 
Die Höhe zu ziehen. - 

An der Achſe der Dampfmaſchine befindet fih ein klei⸗ 
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nes Getrieberab von 24 Zähnen, welches in ein großes Mad 
mit 96 Zähnen greift, auf deſſen Achfe der Seilforb von 7 Zug 
Durchmeſſer mit dem Bremsrade für ben großen Bremsberg 
‚befindlich iſt. Das Heine Getrieberad kann durch einen In dem 
Maſchinengebaͤude angebrachten Zug ein= und ausgerückt wer: 
ben, fo daß ſich die Mafchine und der Seilforb unabhängig 
von einander bewegen. Die Geile gehen von diefem Korbe 
über eiferne Geilfcheiben von 6 Fuß Durchmeſſer und 5 Zoll 
Breite, und dann unter dem Korbe weg, nach dem Brems⸗ 
berge; die Seilfheiben hängen ſchon ſenkrecht über dem obern 
Ranaltheile, und fo fönnen die Wagen über den Ruͤcken vor⸗ 
gezogen werden. 

An der Achſe der Dampfmaſchine befindet ſich auſſer⸗ 
dem ein Getriebe von 40 Zaͤhnen, welches in ein Zahnrad von 
96 Zaͤhnen, das einem Zwiſchengelege angehoͤrt, eingreift, 
welches auf einer beſondern Achſe befeſtigt iſt, worauf auch 
ein Getriebe von 28 Zaͤhnen ſich befindet. Dieſe Zwiſchen⸗ 
achſe hat ein Pfannenlager, inwendig im Maſchinengebaͤude, 
welches mittelſt eines Hebels ein⸗ und ausgeruͤckt, fo daß 
nach Gefallen dieſe Zwiſchenachſe in Bewegung oder Ruhe 
verfegt werden kann. Das Getriebrad von 28 Zähnen, wel: 
ches an der Achſe eines Heinen Seilkorbes und Bremsrabes 
befeftigt ift, durch weldden Seilkorb mit einer Kette, die Ka⸗ 
nalboote aus dem oberen KRanaltheile auf bie Höhe bed Brems⸗ 
berges gezogen werden. Die Manipulation beim Bremfen 
ift folgende: Sobald der volle Wagen unten angelommen, 
wird von einem Arbeiter das beladene Boot von dem Wagen 
abgeschlagen und in den Kanal geftoßen und dagegen ein lee: 
res Boot heraufgeführt und angeſchlagen. Das volle herun⸗ 
tergebende Boot zieht das leere nicht ganz herauf, indem ber _ 
Schienenmweg unten ganz flad) in den untern Kanal geht, und _ 
das volle Boot, fo wie es ind Wafler taucht, zu viel am 
Gewicht verliert. Sobald das leere Boot ftille fteht, üffnet 
ein Arbeiter die Bremfe bes großen Seillorbes ganz, waͤh⸗ 
rend ein anderer ſchon bie Mafchine mit bemfelben Geilkorb 
in Verbindung gefegt bat, und biefe anläßt, um das Boot 
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vollends herauf unb über ben Rücken bes Bremsberges her⸗ 
über zu ziehen. Sobald bas Boot über dem Müden gelangt 
ift, geht es langfam auf dem Schienenwege in den obern Ras 
nal. Der große Seilkorb wird dann außer Verbindung mit 
der Mafchine gebracht, die Mafchine ſtille geftelt, und beide 
. Urbeiter fchlagen bas leere Boot wor dem Wagen ab, und ein 
volles dagegen an, und hängen hen Wagen an die Kette des 
Heinen Seilkorbes. Diefe Kette ift während der Zeit abges 
widelt worden, daß bie Mafchine das leere Boot auf den Ruͤ⸗ 
den beraufgezogen bat, in welcher Zeit auch dieſes Seilkorb 
mit der Mafchine in Verbindung gefegt war. Sobald das 
volle Boot angeſchlagen ift, wird die Mafchine angelaffen, 
und durch den Heinen Seilkorb mit der Reite das volle Boot 
aus dem Kanal auf den Rädern bed Bremsberges heraufges 
zogen. Der eine Arbeiter fiebt an der Mafchine, ber andere 
an ber Bremfe. Sobald das Bovt herüber ift, faßt das Seil 
bed, großen Seilkorbes, und mittelft der Bremfe wird das 
volle Boot herabgelaffen. Die Mafchine wird ftile geftellt, 
der Heine Seilkorb außer Verbindung mit der Mafchine ge- 
bracht, und der Arbeiter, welcher diefes gethan, ſchlaͤgt die 
Kette diefes“Seillorbes von den Wagen ab, und nun fängt 
bas Herunterbremfen an, welches fo lange dauert, bis bad 
volle. Boot in das Waffer des untern Kanals taudt. {ns 
zwifchen bat ein Arbeiter Zeit, die Feurung ber Mafchine 
zu beforgen und die Boote fo in Ordnung zu bringen, daß 
beim Anſchlagen derfelben keine Zeit verloren gebt. Der Urs 
heiter am untern Kanal ift zugleih mit Uusladen u. ſ. w. 
befchäftigt, indem das Un = und Ubfchlagen der Boote nur 
wenig Zeit erfordert. Cine Tonne Kohlen Eoftet zu Calport 
auf bem untern Kanal 8 Schill. (2Rth. 24 Sgr.) oder eine 
Pr.» Tonne zu 4 Schäffel (16 Sgr. 9 Pf.) ein fehr niedris 
ger Preis, wenn man beruͤckſichtigt, daß die Kohlen von den 
Gruben fchon mehrere Meilen weit herlommen. 

Saͤmmtliche Berbindungsräder der Bremsvorrichtung 
und ber Geilförbe find aus 2 Theilen gegofien, welches das 
Aufkeilen derſelben auf die Achſen, zumal bei vorfallenden 
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Bruͤchen, fehr erleichtert. Die Achfen find von Gußeifen 4 
Zoll im Quadrat, bie Zapfen 31,300 Durchmeffer, die Mäder 
3 Zoll im Theilriß. Der Krummzapfen der Maſchine hat 
18 Zoll. Das Seil, an dem die Wagen berabgelaffen wer« 
den, bat 3% Zoll Durchmefler. 

Der große Seilkorb macht bei einem Umgange der Mas 
ſchine % Umdrehung und der Heine 74s oder nahe Umdre⸗ 
bung. Tredgold giebt die Länge dieſes Weges zu 1050 
Fuß anz außerdem führt er an, daß der Shropfhire- Kanal 
noch zwei andere Bremsberge habe; ber zweite von 1800 Fuß 
Länge und 126 Fuß Sal, oder eine Neigung von etwas über 
49; der britte von.1050 Fuß und 120 Fuß Fall, oder eine 
Neigung von 7'/, Graben. 








Achtes N Kapitel. 


Feſtſtehende Dampfmafdhinen, und Bewegung 


aufden Bahnrampen!). J 


Um beladene Wagen einen ſo ſteilen Abhang hinauf zu 
ziehen, auf welchem Dampfwagen nicht mehr wirken koͤnnen; 
bedient man ſich der Dampfkraft auf eine andere, folgender 
Maßen regulirte Weiſe. 

In geringer Entfernung vom Gipfel der Rampe iſt eine 
Trommel von 4% bis 1254 Fuß im Durchmeſſer und nach Er⸗ 
forderniß der Länge bes Seils etwa 4% Fuß lang angebracht, 
fo wie die Sig. 153 zeigt. Die Are diefer Trommel liegt 
horizontal, ſenkrecht auf die Richtung der Schienen und fo 
bo, daß die Wagen unter der Trommel hindurch fahren 
koͤnnen. Die Trommel ift mit einem gezahnten Rade ver- 
bunden, in welches ein Drebling greift, deffen Achfe mit ei⸗ 
nem Schwungrade und einer Bremfe, durch Die Kurbel einer 
Dampfmafchine umgedreht wird. Die Trommel kann fich auf 
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ihrer cylindriſchen Uchfe, vpn einem Ende bis zum anderen, frei 
drehen, und parallel mit der Laͤnge der Achſe gleiten. Die 
Bewegung ber Achſe ift mittheilend, oder unabhängig, je 
nachdem die Zaͤhne an dem einem oder bem andern Ende ber 
Trommel eingreifen, oder nicht. Sie wird auf der Uchfe Durch 
einen Arbeiter vermittelft eines Hebels verfchoben. 

Wenn die Eifenbahn einfach, fo-ift fie auf der Rampe, 
nach Fig.148 eingerichtet. Am Buße des Abhanges befinden 
fi) zwei Bahnen, auf welchen die Wagen fteben und fich 
kreuzen Können; auf der Rampe ſelbſt ift nur eine Bahn, 
und auf der Plattform des Gipfeld, zwifchen dem höchften 
Punkte des Abhanges und der Mafchine, befinden ſich wieder 
zwei Bahnen, deren eine ein wenig in der Richtung des Abs 
banges geneigt, die andere horizontal ift (Big. 153). Bes 
finden fih nun bie beladenen Wagen, nebft dem einen Ende 
bes Seils, unten, fo hackt man ſolches an die Wagen; bie 
Trommel wird -angefhoben und die Dampf = Mafchine 
in Benegung gefeht. Die Trommel dreht fih um, wi⸗ 
delt das Seil auf, und zieht die Wagen in die Höhe. Oben 
angelangt, hadt man das Seil los; die Wagen fegen ihre 
Bewegung auf ber Plattform noch mit der erlangten Ges 
ſchwindigkeit in ber Bahn rechter Hand fort, und bleiben 
darauf bort, bie fie ihre Fahrt weiter verfolgen. Während 
bie belabenen Wagen hinauffuhren, find bie leeren Wagen 
bis unter die Trommel gebracht worden; von ba werben fie 
mit den Händen auf bie Plattform der Bahn linkerhand ges. 
(hoben, welche, um bie Bewegung ber Wagen zu befördern, 
ein geringes Gefälle nach dem Abhange hin hat. So wie , 
‚ man bas Seil von den belabenen, heraufgelommenen Wagen 
gelöst hat, hadt man es an bie leeren Wagen. Man löst 
die Trommel und treibt bie leeren Wagen nach ben Abhange 
bin. Die Schwere zieht fie fort, die Trommel dreht ſich frei 
um bie feſte Achſe, und bie Wagen fahren hinunter, das Seil 
mit ſich ziehend. 

Wenn ein ſtaͤrkerer Verkehr auf der Straße eine do p⸗ 
pelte Bahn erfordert, fo find zwei Trommeln, d. h. für 
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jede Bahn eine vorhanden. Sie drehen ſich in einerlei Rich⸗ 
tung um; aber um die eine Trommel wickelt ſich das Seil 
von oben, um die andere von unten. Die Anordnung der 
Schienen iſt die naͤmliche, wie bei den Bremsbergen (Fig. 180.) 

Statt zweier Trommeln kann man auch, wie bei den 
Bremsbergen, eine große Rolle machen, welche von der 
Dampfmaſchine, vermittelt Winkelraͤder in Bewegung geſetzt 
wird. Dieſe einfachere und wohlfeilere Einrichtung erfor⸗ 
bert aber, daß bie Meibung des Seile auf der Rolle flärker 
ſey, als das Uebergewicht der beladenen Wagen über bie lee⸗ 
zen, weil ſich fonft die Rolle drehen wiirde, ohne die Was 
gen und das Geil fortzugiehen. 

Iſt das Gefälle des Bahn» Ubhanges, ober das Gewicht. 
ber berabfahrenden Wagen fo ſchwach, daß dieſelben das Seil 
nicht fortzieben können, fo fügt man zu der obigen Anord⸗ 
nung noch eine große Molle am Fuße des Ubhanges hinzu, 
- um welche ein zweites Seil läuft, defien eines Ende an den 
* - binterften berrauffahrenden Wagen, das andere Ende an den 
vorderften leeren Wagen befefligt iſt. Vermittelſt diefes Seils 
zieht dann die Dampfmafchine zugleich auch die herabfahrens 
ben Wagen fort; und zwar wechlelfeitig auf den beiden Bah⸗ 
nen (Sig. 149). 

Eine aͤhnliche Einrichtung findet man, um bie belades 
nen und die leeren Wagen, zugleich oder abgefondert, auf 
den Bahn » Ubhängen der Straße von St. Helene und bes gro: 
fen Tunnels von Liyerpool (Fig. 154.) heraufs oder herabs 
zuziehen. Gin Seil ohne Ende, welches wir, als von einem 
Punkt O ausgehend betrachten wollen, iſt mitten auf eine 
der beiden Bahnen gelegt, gebt unter der Erde und nah M 
fort, und umfchließt bis K einen Theil ber obern Kehle einer 
Molle B mit zwei Rinnen von 9'/, Fuß im Durchmeſſer. Von 
K läuft das Seil nah R, in die obere Rinne der Nolle C, 
welche zwei Rinnen von 6%, Fuß im Durchmeffer bat; von 
R läuft e& nach S und darauf halb um die Rolle D, von glei= 
chem Qurchmeſſer wie C. Bon I kommt es, in den untern 
Rinnen.der Mollen C und B, nah N und Gyurid, diagonal 
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feine erfte Richtung kreuzend, umfängt bie tolle RyonGinach 
7, läuft über die Oberfläche des Bodens bin, folgt der Mittels 
Linie ber zweiten Bahn, geht unter die Erbe am Fuße bes 
Abhanges, fomut, nachdem es den halben Umfang H P der 
Mole A, von Ya Fuß Durchmeffer, umgeben hat, wieder 
bervor, und gelangt fo endlich wieder nah O. Diefes Seil, 
deſſen Länge mit dem Feuchtigkeitsgrade der Luft und durch 
ben Gebrauch veränberlich ift, wird bucch ein Gegengewicht 
E, welches in eine Grube hinabfteigen kann, in ftets gleicher 
Spannung erhalten. Vermittelft ber verticalen Rolle U wirkt 

ed auf den Mittelpunkt der Rolle D, bie, auf einem Wagen 
befeſtigt, der auf den Schienen rollt, allen Verlängerun: 
gen und Verkuͤrzungen des Geils folgt. Eine anf dem Gis 

pfel der Rampe ftebende Dampfmafchine, brebt die tolle B 
vermittelft Eonifcher Raͤderwerke um. Dadurch befommt das 
Seil, deffen Reibung durch das befchriebene Syſtem von Rol⸗ 
len fehr vergrößert wird, eine fletige Bewegung, und zwar 
auf den beiden Bahnen in antgegengefegter Richtung. Um 
einen Wagenzug herauf zu ziehen, dient ein anderes, Kleines 
res Seil, deſſen eines Ende an dem erften herrauffahrenden 
Wagen befefligt ift, während das andere, umgeben und ſtark 

gepreßt von dem großen Seile, daran durch die Reibung feſt⸗ 
hält und deßhalb feiner Bewegung folgt. 

Wenn in der Linie einer Gifenbahn eine Anhöhe liegt, 
deren Gipfel ſchmal genug und deren Abhänge ftark genug 
find, daß die leeren Wagen das, Seil herabzuziehen yermös 
gen, fo ift nur eine, vom einer Dampfmaſchine in Bewegung 
zu fegende, Trommel. nötbig. Hat bie Straße in biefem 
Salle nun eine Bahn, fo legt man zwei Bahnen, nämlich auf 
jebe Seite der Anhoͤhe, am Fuße berfelben, eine; auf bie 
Abhänge felbft aber nur eine Bahn, und auf ben Gipfel wies 
der zwei Bahnen, mit geringen Gefällen in enigegengefepter 
Nichtung. Befindet fih nun ein Wagenzug an bem einen 
Fuß der Anhoͤhe, wohin das Seilende hinabgezogen worden, 
ſo hackt man es an den erſten der heraufzuziehenden Wagen. 
Die Trommel mird eingeſchoben, und man laͤßt die Dampf⸗ 
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maſchine die Wagen heraufziehen. Sowie biefelben aber ans 
gelangt find, hält man die Mafchine an und hackt das Geil 
los; bie Wagen werben mit ben Händen fortgefchoben und 
tollen nun, mit Hülfe bes ſchwachen Gefälles, auf dem Gi: 
pfel leicht bis zum Anfange des andern Bahn: Übhanges 
fort. Während ihrer Bewegung dorthin, bie mit geringer 
Geſchwindigkeit erfolgt, hadt man das beraufgezogene Ende 
bes Seile an ben hinterften Wagen, Iöfet bie Trommel, und 
treibt vollends den Wagenzug nach dem Anfange bes andern 
Abhanges, aufweldem nun die Wagen binabrollen, und das 
Seil mit fih fortziehen, welches fich von ber frei auf der 
Welle fi drebenden Trommel abwickelt. Hat die Straße 
eine boppelte Bahn, fo müffen zwei Trommeln vorhanden 
feyn. Die Schienen werben dann auf ben Abhängen fo ges 
legt, wie in dem Galle, wenn die Abhänge ſelbſtwirkend find. 
Man kann auch der Wirkung der Dampfmafchine die: 
jenige des Gewichtes der hinabfahrenden Wagen zu Huͤlfe 
kommen laſſen: auf die Weiſe, wie es auf der doppelten Bahn 
zu Bruͤſſelton geſchieht. Einer der Bahn⸗Abhaͤnge daſelbſt 
iſt 422%, Ruthen lang und hat 1 auf 33 Gefälle; ber andere 
ift 200 Ruthen lang, und bat 1auf 30% Gefälle; der Gipfel 
ber Anhöhe ift ungefähr 26% Ruthen lang. Am Fuße ber 
Hampen und auf dem Gipfel befinden fi zwei Bahnen mit 
ſchwachen, entgegengefepten Gefällen (Sig. 152). Auf den 
‚Ubhängen felbft iſt die Bahn nur einfach. Die Bahn auf 
dem Fürzern Abhange bildet beinahe einen Kreisbogen, von 
etwa. 207 Muthen Halbmeſſer. Der längere Abhang, der 
nach ben Bergwerken zu liegt, wirb immer von belabenen Wa⸗ 
gen beftiegen, und leere Wagen fahren denfelben hinab. Auf 
dem kuͤrzeren Ubhange verhält es fich umgekehrt. Zwei Trom⸗ 
meln, auf einer und derfelben gußeifernen Achſe von 9%, 
Zoll Durchmeffer unverfchiebbar befeftigt, werben burch eine 
Dampfmafchine von 60 Pferden Kraft, bie in ber Mitte des 
Gipfels fteht,, in Bewegung geſetzt. Die eine Trommel, 13 
Fuß 9°, Zoll im Durchmeffer, correfpondirt mit dem laͤn⸗ 
gern, bie andere, 6 Tuß 4, Zoll im Durchmeffer, mit dem 
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kuͤrzern Abhange. Die Umfänge ber Trommeln verhalten ſich 
ungefähr, wie. die Länge ber, Abhaͤnge, bamit bie Wagen 
diefe Länge in gleichen Seiten durchlaufen ‚Können, Die 
Zrommeln drehen fih nad einerlei Dichtung um; aber 
während ſich das Seil auf die eine aufwickelt, widelt es ſich 
von der andern ab. Die Geſchwindigkeit kann vermittelſt 
einer, mit der Trommel concentriſchen Hemmung von 20 Fuß 
8 30H im Durcdhmeffer, ermäßigt werben. So mie nun ein 
Zug von 12 Wagen ben einen Abhang erfteigt, führt ein gleis 
cher Zug von 12 andern Wagen ben andern Abhang hinab, 
Wenn der zweite am Fuße des Abhanges angelangt iſt, bes 
findet fih der erfte am Gipfel, in H. Von da treibt man 
ihn, mit Hilfe des ſchwachen Gefälle ber Bahn HB, und 
nachdem das große Seil abgebadt worben, leicht mit den 
Händen nah B C, wo er fleben bleibt. Nun wird das ab⸗ 
gehadte große Seil an ben binterfien der 12 leeren Wagen 
befeftigt, bie während ber vorigen Bewegung in. DE geftan« 
den haben; das Ende bes berabgezogenen Bleinen Geiles aber 
wird an den vorderften ber 12 anderen leeren Wugen gehackt, 
. welche hinaufgezogen werderi follen. Man Ichiebt den: Was 
genzug D E nad) dem Anfange bes großen Abhanges, fest 
bie Dampfmafchine in Bewegung, und ſchafft fo die 12 lee⸗ 
ren Wagen den obigen Ahhang hinab, während die 12 andern 
ben Kleinen Abhang beraufgezoger werden. Nachdem diefe 
Iehtern in’ G angelangt find, ‚während bie erſten nach dem 
Fuße des längern Abhanges kamen, fchiebt man die Wagen, 
mit Huͤlfe des ſchwachen Gefaͤlles G E und nachdem hie Mas 
ſchine angehalten und das kleine Seil gelöfet worben ift, mit 
ben Haͤnden leicht nach DE, wo fie bis zur Sortfegung ihrer 
Fahrt warten. Das abgebadte Ende bes Heinen Seils wird 
an: ben legten der 12 Wagen gehängt, bie in B C, geblieben 
waren. Das herabgezogene. Ende bes großen Seils aber wird 
an den vorderfken derjenigen 12 Wagen gebadt, bie, beraufs- 
gezogen werben-follen. Man fchiebt ben Wagenzug BC nad) 
dem Anfang bes kuͤrzeren Bahn » Übhanges, feyt bie Dampfs 
mafchine in Bewnchung, und die 12 beladenen Wagen fahren 
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den kuͤrzeren Abhang hinab, während die 12 anderen ben 
längern Abhang hinaufgezogen werben. So geht es wech⸗ 
felſeitig weiter. 20. 

Herr Miriard bat bevbachtet, daß zu Vrüffelton 12 
Wagen, mit einer Geſchwindigkeit: von etwa 9% Fuß, ben 
längern Abhang hinauf gezogen wurden. Zum Ab⸗ und An⸗ 
Baden der Seile waren etwa 3 Minuten Zeit erforderlich; 
alſo koͤnnen täglich. in 12 Stunde; etwa 30 Auf⸗ und Ab⸗ 
fahrten gemacht: werden; was auch’ ungefähr dem Verkehr‘ 
auf ber Darlingthner Straße entfpricht,, der jept jährlich aus 
8 bis 10 hunberttauſend Zentner Bteinlohlen beſtehen fol. 

Wenn man zwei ganz gleiche Abhaͤnge und zwei gleiche 
Trommeln annimmt, und von: dem Gewichte der Seile abs 
ſtrahirt, fo wird in jedem Augenblicke der Bewegung das 
Gleichgewicht ftattfinden, und es wird Beim anderer Wider⸗ 
ſtand, als der der Reibung, zu überwinden ſeyn; allein die⸗ 
fer Widerſtandi bann gleichwohi ſehr beträchtlich feyn. Auf 
ber Straße von Roaune, wo man bei den Abhaͤngen von 
Nullize, die üngefäßr in dem angenommenen Sale find, 
mit einem. Roßwerke auszureithen gedachte, hat man mäffen 
eine Dampfmafchinte von 25 Dferben Rift ausftellen. 

Wäre bie Neigung nicht fo ſtark, daß das Seil von ben 
leeren Wagen hinabgezogen werden’ kann, ſo mäßte man am 
Fuße ber Abhaͤnge große horizontale Rollen anbringen, mit 
einem dritten: Seif, welches an den vorderſten hinabfahrenden 
und an den hinterſten berauffabeemden Wagen befeftigt wer: 
ben müßte. 

- Bei allen Abhaͤngen ift es unumgänglich notbiwendig, 
daß man die ganze Bewegung, vom! Gipfel aus bis‘ unten 
zu, überfehert könne, damit man die Bewegung nicht eher 
beginnen Iaffe, als bis alles dazu vorbereitet if. Zu bem 
Ende giebt man mit einer am Fuße der Abhänge errichteten 
Art von’ Zelegraphen Zeihen, und wenn, - wegeir zwiſchen 
llegender Hinderniſſe, dieſe Zeichen nicht gefehen werden 
Ennten, giebt man das Signal durch einen Dradtzug mit 
Gloce 
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So laſſen fi ſtarke Abhaͤnge uͤberſteigen. Auf folgende 
Weiſe Laffen ſich durch feſtſtehende Dampfmaſ chinen bie Fuhr⸗ 
werke auf ber ganzen Linie einer Eifenbahn forifchaffen. 

Man theilt ‚die Linie ir einzelne Steeden vor 530 bis 
664 Ruthen lang, und fett auf jebe Strecke eind Dampf- 
mafchine. Geſetzt, bie Straße habe nur eine Bahn, und es 
feyen A BC (Big. 151) drei Stationen, mit boppelter: Bahn 
und drei Maſchinen: fo drebt jede Mafchine zwei Trommeln, 
bie auf einer und derfelben Wehe ſtecken. Sieber Wagerizug 
- wird. vorn von einem Seile gezogen und zieht ein Seil hinter . 
fib. Es ſeyen D und E zwei Wagenzuͤge, bie entgegenges 
fester Richtung fahren. D nad ber Richtung. bes Pfeile, - 
wird durch das vordere Seil G und durch die Wommel S 
gezogen, die in Bäeingeſchoben iſt; zugleich zieht biefer Wa⸗ 
genzug dad hintere Sell F, weiches ſich von ber Awmmel U 
abwickelt, die von ber Maſchins A abgeloͤſet iſt. ‚nm ans 
gelangt, Anbert fi bie Bahn und geht nach n’ o,: wo man 
die Seile hinten und vorn loͤſet; der Wagenzug wird num 
mit ben. Händen von o nach y gefchoben, wo fich ein ſchwa⸗ 
ches Sefälle befindet. In y hält man an, Ein anderer Wa⸗ 
genzug E durch das vordere Seil’h und die eingefihobene 
Trommel T gezogen, zieht das hintere Seil i fort, welches’ 
fi von der gelöfeten Trommel: z abwickelt. So wieder War 
genzug nach p kommt, hackt man beide. Seile 1065 der Zug 
gelangt auf bie: andere Bahn und rollt von felbft hinab, oder 
wird mit den Händen von P nad) e k gefchoben, wo ſich ein 
ſchwaches Gefaͤlle befindet: Ev Bleibt darauf in ck, Nun 
wird das’ Seil hinten an ben:Zug D befefligt, ber in’y ges 
blieben war und das Seil i vorn m denſelben. Die Trom⸗ 
mei T wird von:bet Mafchnie:B gelöfet und bie wieber ange⸗ 
ſchobene Zronmmel:2 zieht den Wagenzug D nad ſich. Ebenfo 
wirb das Geilg hinten an ben Wagenzug B befeftigt, der in ek 
geblichen war und das Seil F vorn an denfelben. Die Trommel 
8 .wird.uom der Wirkung ber Muaſchine B abgelost; U wird 
fuͤr die Mafchtne Aeingeſchoben, und zieht fo var Wagenzug 
B nach:ſich. Die beiden: Wagen zuͤge werden ſo Innner welter 
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fidy entfernen, durch bie zufammengefegte Wirkung anderer 
Mafhinen Über A unb C hinaus, während andere ankom⸗ 
mende Züge jener. in ber Station B begegnen. 1 

Dieſes ift das Bewegungs - Syflan, welches man 
reciprocating nennt, von ben einander entgegengefepter MWirs 
kungen ber Trommeln. 

Anſtatt die beiden Trommeln jeder Maſchine, eine nad) 
ber andern, fih bewegen. zu laſſen, kann man fie auch zus 
gleich in Bewegung fepen. So können bie Xrommeln S und 
T zugleich, bie Wagenzüge E und D nach fich ziehen, an 
welche immer 2 Geile f und i hinten angehängt find, welche 
ihnen folgen. Dieſe Wagenzüge. begegnen fich dann unter 
den Trommel ber Mafchine B. Dan löfet alle Seile, das 
bintere Seil eines Zuges wird zum vorbern eines andern. 
Die Trommeln S und T werden beide gelöfet, die eingeſcho⸗ 
benen Trommeln U und Z werben in Bewegung gelegt, und 
ziehen ben Zug E nach A und ben Zug D nad C; die Mar 
fhine B bleibt untbätig. Diefes Syſtem erforbert kräftigere 
Maſchinen. 

Die eine und die andere Art haben ihre Uebelfände. 
Bei erfter Art muß jeder Wagenzug einen andern erwarten; 
bei ber zweiten bewegen ſich die Züge zwar immer fort, aber 
es bleiben ftärkere Mafchinen unthätig. . 

Bei dem wechſelwirkenden Syſteme liegt Immer ein Seil 
auf der Mittellinie der Schienenbahn; und wo bie Eifenbahn 
einer Heerſtraße begegnet, muß dad Seil gegen bie Räder 
: der Wagen und bie Fuͤße der Pferde gefichert werden. Zu 
dem Ende läßt man es in einer. Artıvon hölzernem oder eifers 
nen Geriune (husc) laufen, deffen Obertheil auf Angeln ſich 
dreht. Ein Knabe, der beſtaͤndig dieſe Leitung oͤffnet und 
verſchließt, zeigt es den Voruberſahtenden ‘an, wenn ein 
Wagenzug anlangt.. 

‚Die feſtſtehenden Mafchiuen auf Sifenbahnen haten den: 
woͤhnlich hohen Druck, ohne Niederſchlag der Daͤmpfe. Die 
Bewegung der. Wagen erfordert, anf bie Mafchine mit Uns" 
terbrechungen wirke, und. je bei dain Unfange der Bewegung 
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ſtaͤrker. Die Maſchinen mit Niederfchlag der Dämpfe, bie 
erft nach einigen-Momenien ſtaͤrkere Luft entwideln, fcheinen 
alfo für die Bewegung der Wagen auf Bahn⸗Abhaͤngen we⸗ 
niger geeignet. 

Uebrigens ‚bezieht ſich alles, was, hier, yarı feſtſtehenden 
Dampfmaſchinen und Bahn⸗Abhaͤngen geſagt iſt, nur auf 
Straßen, auf welchen nicht mit großer Gefchwindigkeit ges 
fahren wird. Eben fo werhält as ſich bei dem wechſelwirlen⸗ 
den Syſteme, wo die Wagen: immer nur * bis 12 Suß 
Geſchwindigkeit haben.. . | 

Solgenbes find. hie Wirkungen einiger Aeßßebenben 
Dampfmaſchinen auf Bahn » Abbaͤngen. 
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Man inuß ungefähr 3 Minuten Zeitverlufi jwiſchen je⸗ 
dem Ende und Wiederanfange der Bewegung rechnen. Die . 
Mafchinen von Liverpool können bis 7760 Zeniner hinauf: 
ziehen; die von St. Helene bis 6210 Zentner; die von Jory 


2794 Zentner. Auf dieſem legten Bahn⸗Abhange ft das 
Seil platt. 
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Menntes Kapitel. 


— — 


Bon den 'undulirenden ober wellenförmigen 
Stfenbaßnen. ’) 


Gebe⸗ Aufſehen unter ben Mechanikern und Nichtmecha⸗ 
nikern Englands hat in der neueſten Zeit bie von Richard 
Badnall dem Yüngern, zu Douglas, auf der Inſel 
Man erfundene, undulirende Eiſenbahn gemacht, bie fich 
fowohl auf fogenannten Kanten als auch. auf Manbfchienen 
onmsnban-Läft. Diefe Erfindung laͤßt ſich am Beten durch 
die Betrachtung der Schwingungen eined Pendels verfinn- 
then. Wenn ein, mittelft einer Schnur von bem Punfte2, 
Sig. 164 herabhaͤngendes Blei aus ber fenkrechten Linie bie 
zum Yunlte a gezogen und bort frei gelaffen, fo mird 
baffelbe ig Jolge feiner eigenen Schwere in dem Bogen a b 
bis zu dem Punkte b fallen; es wird aber bei biefem Falle 
zugleich auch, ein folches Bewegungemoment erlangt haben, 
daß es durch dieſes auf der entgegengefeuten Seite eben fo 
bock, d. h. bis zum Punkte :c getrieben wird. : Nimmt mau 
nun an, daß von den Gipfeln zmeierBerge herab durch einThal, 
“ein Schienenweg ober eine Eifenbake auf ſolche Art geführt 
ſey, daß der Abfall vom dem Gipfel a Fig. 165 bis im das 
Thal b denſelben Winkel mit einer Borizontalen Linie bilde, 
wie ihn die auf der andern Seite von b bis c emporfleigende 
Bahn bildet, fo wird ein Wagen d, der fih auf dem Schei⸗ 
tel’ des Abhanges bei a befindet, blos durch feine eigene 
Schwere auf ber Eifenbahn bis zu bem Pnnkte b hinablau- 
fen und dadurch nach den Geſegen der Pendelſchwingungen 
ein ſolches Bewegungsmoment erlangen, daß er ohne weitere 
Kraftanwendung auf ber andern Seite bis zum Scheitel bes 
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Haͤgels e, deſſen Hoͤhe jener des Huͤgels a. gleich ift, hin⸗ 
aufläuft. 
Dies würde, den allgemein bekannlen phyſikaliſchen Ge⸗ 


ſetzen gemäß, ‚ganz zuverlaͤſſig geſchehen, wenn das Bewe. 


gungsmoment nicht durch die Reibung der Wagenraͤder an 


ihren Achſen und an den Schienen, auf denen ſie laufen, 
ein Hinderniß erfuͤhre. Zieht man nun dieſe Reibung als 


aufhaltende Kraft von dem Bewegungsmomente ab, welches 
der Wagen durch das Herablaufen von a bis b erhielt, fo 
wird man finden, daß dieſes Bewegungsmoment den Wagen 
nicht von b bis c, fondern blos bis z treiben wird. 

Herr Badnall druͤckt fich hierüber folgendermaßen 
aus: Man wird hieraus fehen, daß der Wagen d nicht blos 
in Solge feiner eigenen Schwere von a bis b herabgelangen 
wird, fondern daß er durch dad Bewegungsmoment, welches 
er durch diefes Herabrollen erhält auf der entgegengefogten 
Seite ohne ale Mithülfe irgend einer Zrieblraft bis zum 
Punkte z eimporgetrieben werden wird. Um daher den Was 
gen vollends bis auf ben Gipfel des zweiten Hügels, d. b. 
bis c zu treiben, ift blos eine ſolche Triebkraft nöthig, wel- 
che den Wagen von z bis c zu treiben im Stande ift, fo daß 
alfo auf diefe Weife alle die Kraft erfpart wird, die zum 
Zreiben des Magens von a bis z erforderlich wäre. | 

Wird nun eine geringe oder ſchwache Triebkraft anges 
wendet, um diefen Wagen von a bis b zu fchaffen, fo erzielt 
man auf biefe Weife ein größeres Bewegungsmoment, ale 
fih aus dem Herabrollen des Wagens in Folge feiner eige: 
nen Schwere ergeben würde, und man ift baher im Stande, 
den Hügel b c zu erreichen, nachdem man bie ganze Strede 
von b bis c auf der wellenförmigen Eifenbahn mit Hülfe ei: 
ner weit geringern Triebkraft zurücgelegt hat, als nöthig 
wäre, um ben Wagen auf einer volllommen horizontalen 
SFlaͤche eine gleiche Strede weiter zu treiben. 

Rah diefer Auseinanderſetzung der Grundfäge, auf 
welchen Badnals undulicende Eifenbahn beruht, it nur 
noch zu bemerken, daß die Theorie dieſer Eiſenbahn durq 
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einige Verſuche, die der Erfinder mit einem Heinen Modelle 
aufſtellte, fi als fehr gut bewährt bat. Er bat fie in einer 
kürzlich erfhienenen Schrift öffentlich mitgetheilt.") Herr 
Babnalı hält fih für überzeugt, daß bie gekruͤmmten 
oder wellenfoͤrmigen Eiſenbahnen, ſowohl auf ebenen, als auch 
auf ſchiefen Flaͤchen unzweifelbare und unwandelbare Vor⸗ 
zuͤge vor den horizontalen Bahnen voraushaben, und er 
fhäpt den angeſtellten Verſuchen zuſolge, den Gewinn an 
Zeit auf bie Hälfte, und jenen an Gewicht auf das doppelte 
ber Kraft. Die theoretifche Darftelung der Vortheile diefer 
Art von Eifenbahnen giebt es auf folgende Weife: 

Es fey die Linie E A in Sig 166 eine horizontale, AB 
eine bergabfteigende Eifenbahn, auf melden Bahnen ſich die 
drei Räder W W W befinden. j 

1. Der Betrag der Neibung, bie durch den Druck des 
Rades W auf die Fläche E A hervorgebracht wird, fteht nun 
in genauem Verhältniffe mit deſſen Gewicht, oder mit dem 
Gewichteirgend eines auf demſelben rubenden Fuhrwerkes; und 
von biefem Gewichte hängt auch der. Betrag der Reibung ab, wel: 
che durch die Umdrehung ber Achfe innerhalb der Nabe oder des 
Eylinders, in welchem fie ſich bewegt, bewirkt wird. Die 
Urfahe, warum ber Betrag ber Neibung oder Abreibung 
mit dem Gewichte bes Fuhrwerkes im Verbältniffe fteht, be: 
rubt darauf, daß wenn C die Achfe oder der Mittelpunkt des 
Rades ift, die fenkrechte Linie C G die Schwerlinie vorftellt. 
An einer horizontalen Eifenbahn ſtimmen alfo, obſchon fie 
davon abhängen, der Drud auf die Schienen und der Beitrag 
der durch diefen Drud erzeugten Uchfenreibung genau mit 
dem Gewichte der Wagen und ber Laft überein, und wird 





1) A treatise on Railway. Improvements explanatory of the 
chief difficulties and. inconveniencee, which at present 
ettend the general adoption of Railways and the means, 
by which these objections may be overcome, as proved by 
a series of interesting experements etc. By Richard 
Badnall London. 1833. 
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zur Ueberwaͤltigung dieſes Druckes und dieſer Reibung eine 
Triebkraft angewendet, und dadurch ein maximum von Ge⸗ 
ſchwindigkeit erreicht, fo bleibt diefe Geſchwindigkeit (wenn 
die Kraft unterhalten wird) durch Räume und Zeiten glei), 
nur der Drad und die Neibung bilden eine, einen gleichfoͤr⸗ 


migen Wiberftand leiftende Kraft. Ueberbies ſtimmt ber, . 


Betrag einer Laft, die irgend ein locomotives Fuhrwerk forts 
zufchaffen im Stande ift, genau mit dem Betrage feines 
Drudes auf die Schienen oder Achfen, oder mit andern Wor⸗ 
ten auf die Achſenreibung uͤberein. 

2. Nehmen wir nun an, das Rad W fol von A nach 
B gelangen. Bon dem Punkte A aus bi6 T-würde ein Kör- 
per offenbar nach den Gefeyen fallen, nach welchen Körper 
fenkrecht fallen; zieht man aber auf die Linie A B die fenl: 
rechte V T, fo wird der Rörper im derfelben Zeit auf ber 
f chiefen Ebene von A bis V hinabgelangen, in ber er fenfrecht 


von A bis T fallen würde. Die Schwerkraft, in Folge wel⸗ 


cher der Körper dies vollbringt, indem ‚fie auf beim ganzen 
Abfalle von A bis B gleichmäßig wirkt, muß eine gleichför- 
mig beichleunigte Bewegung haben, und in Solge diefer wird 
bei der Ankunft des Wagens am Punkte B die Gefchmwindig- 
keit mathematifch genau fo groß ſeyn, als fie feyn würde, 
wenn derfelbe fenkrecht von A bis T gefallen wäre. Was nun 


die Größe der Schwerfraft, oder die Urfache betrifft, durch j 


welche dad Hab W auf der fchiefen Fläche A B berabgetrieben 
wird, fo ergiebt fich diefelbe leicht aus einen Blicke auf das 
Paralelogram DEPG. Hier ift nämlich die Diagonale 
C G die Schwerlinie, C P die Linie, die den Grad des 
Drudes auf die Schiene vorftellt, und C D die Bewegungs: 
Linie; d. h. die Linie, oder die Schwerkraft C G wird, flatt 
daß fie fenfrecht und mit voller Intenſitaͤt auf die Schiene, 
wie auf die Linie E A wirkt, in 2 getrennte und verfchiedene 
Kräfte, nämlich in CD unb C P getheilt, von denen, wenn 


man fich fo ausdruͤcken darf, Iettere das Mad in feinem Gange 


aufzuhalten fücht, während erftere daſſelbe mit aller Kraft 
vorwaͤrts zu treihen ſtrebt. So wie ſich nun C D zu C P 
1 BL 
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verhält, eben fo verhält fih die eine biefer Kräfte genau zur 
andern, und menn daher der Wagen oder das Rad 5 Ton: 
nen wiegt, während C D ein Fünftel der Kraft beträgt, fo 
wird C P der Drud auf die Schienen, von 5 Tonnen bis 
auf 4 Tonnen vermindert, und zwar nicht blos vermindert, 
fondern die auf diefe Weife erfparte oder gewonnene Kraft 
wird fogar thätig zur Weberwindung des von C P geleifteten 
Miderftandes verwendet. 

Unter diefen Umftänden wird die Bewegung eines Wa- 
gend, der durch feine eigene Schwere auf der ſchiefen Ebene 
AB betabrollt, beginnen, bis berfelbe, wie bereit bemerkt 
worden, wenn er in B gelangt, biefelbe Gefchwindigfeit er- 
reicht bat, die er erreicht haben würbe, wenn er ſenkrecht von 
A bis T berabgefallen wäre. Wird nun aber zur Unterftü- 
tung der Schwerkraft fortwährend eine Triebkraft angaven: 
det, fo wuͤrde das Herabgleiten eines Körpers auf dieſem Ab⸗ 
hange das Refultat diefer beiden vereinigten Kräfte feyn, fo 
würde das Herabgleiten doch in Bezug auf Räume und Zei: 
ten mit ben Gefegen des Falles im übereinflimmenden Der: 
hältniffe fteben. 

3. Nehmen wir nun aber an, «8 fon ein bei B ftilifte 
hender Wagen W an die Stelle getrieben werden, auf welcher 
er in ber Zeichnung auf der fchiefen Flaͤche BE abgebildet 
ift, fo wird, da ber Winkel FE B dem Winfel F A B gleich 
ift, und da nach Ziehung der Schwerlinie C G das Para⸗ 
lelllogramm C D GP genau jenem .gleich ift, welches auf 
der nebenftehenden abfteigenden Fläche befchrieben ift, C P 
die Linie feyn, die den Drud auf die Schienen und C D 
jene Linie, die die Kraft ausbrüdt, welche biefem Drude 
yiderftrebt. Hieraus erhellt alfo offenbar, daß der Wagen 
wegen B zurüdrollen wird, ausgenommen, Died wird durch 
eine 5 schpere Kraft ald C D ift, verhindert; daß er aber, 
wenn ihm eine regelmäßige und größere Kraft, Die wir bie 
Triebkraft nenn. wollen, entgegengefept wird, nothwendig 
aAlmaͤhlig und mit gleichfoͤrmiger Geſchwindigkeit auf der 
Flaͤche BE emporfteigen auf, und zwar in gleichen Zeiten 
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durch gleiche Räume. Denn da der Kraͤft CD, die einen 
Theil der dürch € Gdargeſtellten Schwerkraft ausmacht, eind 
Kraft entgegenwirkt, die größer ift, als fie ſelbſt, fo wird 
diefelbe in dieſem Galle nicht als eine gleichmäßig aufbaltende 
oder verfpäteribe, ſondern blos als eine gleichmäßig entge⸗ 
genwirkende Kraft wirken. Ban wird ferner fehen, daß ber 
Druck auf den Schienen und folglich der Betrag ber Reibung 
bie ganze auffteigende Flaͤche entlang, genau eben berfelbe 
ift, wie auf der abfleigenden Flaͤche AB, d. h. um fo viel 
geringer, als auf ber horizontalen Linie E A, als bad Ber: 

hältniß der Linie C.D zu D G beträgt. 

4. Um jeboch ben Vortheil, der fih aus der Anmahme 
einer weilenförmigen @ifenbahit ergeben wuͤtde, gl Bemeifen, 
dürfen wir nicht annehmen, daß ber Wagen bei B ftill ftehe, 
oder vielmehr, daß berfelbe, blos in Folge ſeiner Schwere 
allein, fo welt auf der wellenfoͤrmigen Linie A BE fortrößtt, 
als es möglich fl. 

Der Wagen wird alfo, wie bereits oben gefagt worden, 
nach den @efegen ber Schwere von A bie B herabgelangen 
und an dieſem Punkte ſeine groͤßte Geſchwindigkeit und folg⸗ 
lich fein größtes Bewegungsmoment erlangt haben. Er wirb 
nicht an der aufſteigenden Flaͤche B E offenbar fo lange auf- 
waͤrts tollen, ald die Kraft des Bewegungsmomenis größer 
ift, als bie Kraft CD. So wie aber bie Kraft diefed Be: 
wegungsmomented, welche in diefem Falle eine gleichförmig 
aufbaltende, oder verfpätende Kraft ift, geringer wird, ale 
die Kraft C D, wird letztere wieder die wirkfamere feyn, fo 
daß der Wagen W wieder herabroflen und an bem Punkte B 
ſtillſtehen wird. Geſetzt jedoch, das durch das Herabgleiten. 
auf B gewonnene Bewegungsmoment fen hinreichend, um 
den Wagen auf ber auffteigenden Flaͤche dis zu dem Punkte 
H hinauf zu treiben, fo ift offenbar, daß werm eine folche 
Kraft angewendet werben könnte, bie C D zu Aberwinden 
im Stande tote, die auffleigende Strecke H Ein viel kuͤr⸗ 
jerer Zeit, mit weniger Umprehlutgen Bei Raͤder und ber 
Achſen and mit viel geringeten Aeaſtauſuint Bee 
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werben Könnte, als esforberli wäre, wenn bie ganze aufs 
fleigende Flaͤche B E nad ber in 3 angegebenen Weife ers 
Himmt werben muͤßte. 

‚Wir wollen nun annehmen, daß eine der Kraft CD 
gleichlommende. Yushülfskraft angewendet wird, um den 
Wagen W dur die Wellenlinie A BE zu treiben, und 
daß diefe Kraft an dem Punkte B entzogen wird. 

Hieraus folgt alfo offenbar, daß, ba die Schwere allein 
ſchon den Wagen auf ber auffteigenden Släde bie H, d. h. 
über bie Mitte beffelben emportrieb, um, wo eine doppelte 
Kraft angewendet wird, bei dem Punkte B auch ein doppel⸗ 
tes Bewegungsmoment als Refultat zum Vorſchein kommen 
muͤſſe, fo daß die ganze aufſteigende Flaͤche B E entlang ber 
Kraft. C D hinreichender Widerſtand entgegengefegt wird. 
Wenn nun dies richtig iſt, um wie viel leichter wird dieſe 
Kraft C D noch uͤberwunden werden, wenn die Aushuͤlfs⸗ 
kraft auf der ganzen aufſteigenden Flaͤche B E unterhalten 
wird. 

Es ſcheint alſo durch dieſes Maiſondenent eben ſo un⸗ 
beſtreitbar, wie durch die angeſtellten Verſuche erwieſen, daß 
jede gegebene Laſt auf einer gekruͤmmten oder wellenfoͤrmigen 
Bahn nicht nur in weit kuͤrzerer Zeit, als auf einer horizon⸗ 
talen, oder daß eine weit größere Laſt nicht nur innerhalb 
berfelben Zeit fortgefchafft 'werden kann, fondern daß felbft 
- Laften, welche auf ber horizontalen Släche E A.durd eine 
Triebkraft bewegt werben Eonnten, burch ihre eigene Schwere 
und mit, Hülfe einer andern Kraft mit Leichtigkeit auf der 
Slaͤche A B hinabgleiten und auf ber Slähe B E wieder em⸗ 
porfteigen können. "Eben fo offenbar wird es auch ferner noch 
feyn, daß, welche Kraft auch bei der Ankunft an dem Punkte 
 E.übrig bleiben wird, dieſe Kraft zum Erklimmen der wei: 
texen ſchiefen Släche E I verwendet werben wird, und daß zu 
dieſem Ueberſchuß auch die fortwährend zur Ueberwindung 
- von C D angewindet⸗ Kraft. binzugezählt werben müße. 

. 5. Zu bemerken ift, daß, obſchon fich bie nerfügbare 
Schwerkraft im Gegenfag zum Drude, nur wie G,D au 6 P 
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verhaͤlt, dies doch kein Criterium der Groͤße des Gewinnes 
an Geſchwindigkeit abgiebt. Man kann in der That auch 
eben ſo gut ſagen, daß C D die Erſparniß an Reibung vor⸗ 
ſtelle; in welchem Lichte dies auch betrachtet werden mag, ſo 
iſt ſo viel gewiß, daß es den ganzen Abhang entlang eine 
conſtante und gleiche Kraft vorſtellt. Die Raͤume uͤber die 
der Wagen in Folge dieſer Kraft den Abhang hinab durch⸗ 
laͤuft, ſind jedoch in gleichen Zeitraͤumen nicht gleich, ſon⸗ 
bern fie verhalten ſich, wegen der vermehrten Geſchwindigkeit, 
wie die Quadraten der Zeiten. 

Setzen wir z. B. A Vbetrage 10 Yards, oder 30 Fuß, 
ber Wagen brauche eine Secunde, um V zu erreichen, ‚und 
derfelbe Hiaum würde auf der horizontalen Bahn von dem 
Wagen bei dem Marimum der Geſchwindigkeit eben derfel- 
ben Zeit durchlaufen, fo wird der Wagen auf lepterer Bahn 
in 3 Minuten 30 Yards zurüdlegen, während er die Linie 
A B hinab 90 Yards in 3 Minuten durchlaufen wird, benn 
3 +3 +10 = 9. Und dieſe Geſchwindigkeit wird, 
obſchon ſie auf der aufſteigenden Bahn retradirt, wenn ſie durch 
eine Kraft unterſtuͤtzt wird, die der, auf der horizontalen 
Bahn angewendeten gleich iſt, doch ſo unterhalten werden, 
daß der Wagen in weit kuͤrzerer Zeit in einer gegebenen 
Entfernung anlangt, als er dieſe Entfernung auf der hori⸗ 
zontalen Bahn, mit einer Durchfchnittslaft beladen, au ers 
reichen im Stande geweſen wäre. 

Geſetzt 3. B., die horizontale Linie EA fey 175, der 
Abhang A BMW, und die auffteigende Fläche wieder 90, Die 
ganze wellenförmige Bahn alfo 180 Yards lang; gefegt 
ferner‘ die. angewendete Triebkraft fey binreichehd, um auf 
beiden Bahnen die Reibung und den Widerfland der At⸗ 
mofphäre zu überwinden, und ‚um den, Wagen auf der 
Bahn E A mit einem Maximum der Gefchwindigleit von 
10 Yards in der Secunde zu bewegen, ‚fo ift offenbar, daß 
der Wogen»17';s Gesunde gebrauchen wird, um non A bie 


E zu gelangen, Senn I = = — Wendet man eben 
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werden Könnte, als esforberlich wäre, wenn bie ganze aufs 
fleigende Fläche B E nach ber in 3 angegebenen Weife er: 
Himmt werben müßte. 

Mir wollen nun annehmen, daß eine ber Kraft CD 
gleihlommende Aushuͤlfskraft angewendet wird, um ben 
Wagen W durdy die Wellenlinie A BE zu treiben, und 
daß diefe Kraft an dem Punkte B entzogen wird. 

Hieraus folgt alfo offenbar, daß, da die Schwere allein 
ſchon den Wagen auf der auffleigenden Flaͤche bis H, b. h. 
über bie Mitte beffelben emporirieb, um, wo eine doppelte 
Kraft angewendet wird, bei bem Punkte B auch ein Doppel: 
tes Bewegungsmoment ald Refultat zum Borfchein fommen 


möffe, fo daß die ganze auffteigende Fläche B E entlang ber 


Kraft C D hinreichender Widerftand entgegengefeht wird. 
Wenn nun dies richtig iſt, um wie viel ‚leichter wird dieſe 
Kraft C D noch Überwunden werden, wenn bie Aushuͤlfs⸗ 
kraft auf der ganzen auffteigenden Flaͤche B E unterhalten 
wird. 

Es ſcheint alſo durch dieſes Raifonnement eben fo uns 
beftreitbar, wie durch die angeftellten Verſuche erwieſen, daß 
jede gegebene Laſt auf einer gekruͤmmten ober wellenfoͤrmigen 
Bahn nicht nur in weit kuͤrzerer Zeit, als auf einer horizon⸗ 
talen, oder daß eine weit groͤßere Laſt nicht nur innerhalb 
derſelben Zeit ſortgeſchafft werden kann, ſondern daß ſelbſt 
- Laften, welche auf der horizontalen Flaͤche E A durch eine 
Zrieblraft bewegt werden Eonnten, durch ihre eigene Schwere 
und mit, Hülfe einer andern Kraft mit Leichtigkeit auf ber 
Slaͤche A B hinabgleiten und auf der Flaͤche B E wieder em⸗ 
porfteigen können. Eben fo offenbar wirb es auch ferner noch 
feon, daß, welche Kraft auch bei der Ankunft an dem Punkte 
 E übrig bleiben wird, diefe Kraft zum Erklimmen der weis 
teren ſchiefen Släche E I verwendet werden wird, und daß zu 
biefem Ueberfhuß auch die fortwährend zur Ueberwindung 
- von C angewindete Rraft.binzugezählt werben müße. 

. 5. Zu bemerken ift, daß, obſchon fich die verfügbare 
Schwerkraft im Gegenſatz zum Drude, nur wie G,D u C P 
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verhält, dies doch Bein Criterium der Größe des Gewinnes 
an Gefhwindigkeit abgiebt, Man kann in der That auch 
eben fo gut ſagen, daß C D die Erſparniß an Reibung vor⸗ 
ſtelle; in welchem Lichte dies auch betrachtet werden mag, ſo 
iſt fo diel gewiß, daß es den ganzen Abhang entlang eine 
conſtante und gleiche Kraft vorſtellt. Die Näume über die 
ber Wagen in Folge dieſer Kraft den Abhang hinab durch⸗ 
läuft, find jedoch in gleichen Zeiträumen nicht gleich, fon= 
dern fie verhalten fi ich, wegen ber vermehrten Geſchwindigkeit, 
wie die Quadraten der Zeiten. 

Segen wir z. B. A V betrage 10 Yards, oder 30 Fuß, 
der Wagen brauche eine Secunde, um V zu erreichen, und 
derfelbe Raum würde auf der horizontalen Bahn von dem 
Wagen bei dem Maximum der Geſchwindigkeit eben berfels 
ben Zeit durchlaufen, fo wird der Wagen auf legterer Bahn 
in 3 Minuten 30 Yards zuruͤcklegen, waͤhrend er die Linie 
A B hinab 90 Yards in 3 Minuten durchlaufen wird, benn 
3+3 +10 = 90 Und diefe Geſchwindigkeit wich, 
obſchon fle auf derauffleigenden Bahn retradirt, wenn fie durch 
eine Kraft unterftügt wird, die der, anf der horizontalen 
Bahn angewendeten gleich ift, doch fo unterhalten werden, 
daß der Wagen in’ weit. fürzerer Zeit in einer gegebenen 
Entfernung anlangt, als er diefe, Entfernung auf ber horis 
zontalen Bahr, mit einer Durchfchnittslaft beladen, au ers 
seihen im Stande gewefen wäre. 

Geſetzt z. B., die horizontale Linie EA fey 175, der 
Abhang A B 90, und die auffteigende Flaͤche wieder 90, bie 
ganze mwellenförmige Bahn alfo 180 Yards lang; gefept 
ferner‘ die angewendete Triebkraft fey hinreichend, um auf . 
beiden Bahnen die. Reibung und den Widerftand der At⸗ 
mofphäre zu überwinden, und ‚um den, Wagen auf ber 
Bahn E A mit einem Marimum der Gefchwindigleit. von 
10 Yards in der Secunde zu bewegen, ‚fo ift offenbar, ‚daß 
der Wagerr17';s Seounde gebrauchen wird, um von A bis 
B zu gelangen, denn In = —= 17’). Wendet man eben 
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diefelbe Kraft auf den Wagen an, ber bie wellenförmige 
Bahn A BE zu durdlaufen hat, und nimmt man 10 
Dards ale den Raum an, den der Wagen in ber erften 
Secunde auf dem Abhange A B durchläuft, fo ift offens 
bar, daß er in 3 Secunden bei B anlangen, oder mit ans 
bern Worten, die burd A B bezeichneten 90 Yards zuruͤck⸗ 
gelegt haben wird, indem den Gefehen des Falles gemäß, 
3 +3 +10 = iſt. Dies nun zugegeben und ars 
genommen, die auf dem auffleigenden Theile der Wellen: 
Linie angewwendete Kraft, fen eben hinreichend, um bie Rei⸗ 
bung und den Widerftand der Atmoſphaͤre zu überwinden, 
fo wirb der Wagen natürlich., wie dies burd die Pendel: 
bewegung erwiefen iſt. Die aufiteigende Flaͤche BE genau 
in derfelben Zeit zurüdlegen, die er brauchte, um bon A 
nach B zu gelangen. Wird daher eine gegebene Kraft An» 
gewendet, bie nicht nar bie Meibung und den WBiderftand 
der Atmofphäre zu überwinden vermag, fondern die auch 
eine Laft mit einer Gefchwindigkeit von 10 Yards in der 
eriten Secunde zu treiben im Stande ift, fo wird, wenn 
diefe Kraft fortwährend gleichmäßig unterhalten wird, bie 
180 Yarbs lange wellenförmige Bahn A B E in weniger, 
dem 6 Secunden durchlaufen werden. Wird hingegen auf 
der horizontalen Bahn eine Kraft angewendet, die bie Rei⸗ 
bung und den Widerftand der Luft zu überwinden, und 
außerdem eine Laft mit einen Marimum von der Geſtchwin⸗ 
digkeit von 10 Minuten in der erſten Secunde fortzufchaffen 
vermag, fo wird der Wagen zum Zuruͤcklegen diefer dori⸗ 
zontalen Bahn E A von 175 Yards Länge nicht weniger 
als 17'/, Secunde brauchen. Wenn man daher dad Maris 
mum der Geſchwindigkeit kennt, mit welcher &ini Körper auf . 
einer horizontalen Bahn und auf derh abfleigenden Theile 
einer gegebenen Kruͤmme hinab in der erftien Secunde ger 
trieben werben kann, und wenn die Kraft in beiden Fällen 
zur Ueberwältigung des Widerftandes hinreicht, fo TAB ſich 
die Zeit, innerhalb welcher jede det beiden Gnifernungen 
durchlaufen werben wird, . leicht beſtimmen, wobei ber Uns 
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 terfhied zum Vortheile der Wellenlinie im Vergleiche mit 
der Länge ber horizontalen Linie ausfallen wird. 

Man darf jedoch bei diefen Betrachtuͤngen nicht vers 
geſſen, daß auf einer wellenförmigen Bahn eine weit größere 
Laſt fortgefchafft werden kann, als auf einer horizontalen. 
Die zu überwindende Achfen = und rollende Reibung ift auf 
erfterer nothwendig geringer, als auflepterer, und der Stügs _ 
punkt, welcher auf dem abfteigenden Theile jeder Wellen- 
Linie ber effectiven Dampfkraft dargeboten wird, ift ein fehr 
wichtiger und vortbeilhafter Umſtand. Man wird fehen, 
daß bei diefer Auseinanderfegung die Geſchwindigkeit eines 
dur eine Kruͤmme laufenden Körpers nach ben Gefepen 
berechnet ift, nad welchen das Herabgleiten derfelben auf 
einer regelmäßig geneigten Fläche geſchehen muß; es wird 
fih mithin nothmendig einiger Unterfchied ergeben, der je⸗ 
doch Feineswegs fo wefentlich feyn kann, als daß derfelbe 
bier näher befchrieben werden müßte. — So weit Herr 
Badnalt felöft. 


"Der Negierungs = und Vaurath Herr Umpfenbach 
in Duͤſſeldorf bemerkt in den Verhandlungen des Berliner 
Gewerbvereins 1834 Ate Lieferung S. 200 ı6, ꝛc., über die 
wellenfoͤrmigen Eiſenbahnen Folgendes: \ 


Ein Wagenzug, welcher auf einer horizontalen Eiſen⸗ 
bahn durch einen Dampfwagen fortgezogen wird, bat bei 
dem erjten Anfahren eine, ſehr geringe Geſchwindigkeit, die 
ſich aber ſchnell vermehrt und nad kurzer Zeit ihr Maxi⸗ 
mum erreicht. Disfes Marimum, der Geſchwindigkeit hängt 
von der Bauart und dem Zuftande der Bahn, der Neibung 
der Achſen und Felgen der Mäder, dem Widerftand ber Luft 
und der Maffe und Spannung der Dämpfe des Dampfivas 
gens ab, und der Wagenzug wird ſich mit diefer Geſchwin⸗ 
digkeit fo lange gleichformig fortbewegen, al& diefe Umftände 
diefelben bleiben und die Bahn horizontal ift; fie beträgt 
bekanntlich zwifchen 12 — 38 engl.‘ (3%, bis 9’, breuf.) 

Meilen in der Stunde. 
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Diefe, von ber horizontalen Lage ber Bahn abhängige, 
gleihformige oder Beharrungsgeſchwindigkeit, hatte man 
bisher als die den größten Nutzeffect bervorbringende anges 
fehen, unb deßwegen namentlich bei Bahnen, auf welchen 
die Wagen mit großer Geſchwindigkeit bewegt werden ſollten, 
ſehr betraͤchtliche Koſten auf die Bereitung moͤglichſt langer, 
entweder ganz horizontaler oder gleichmaͤßig, aber moͤglichſt 
ſchwach, geneigter Bahnſtrecken verwendet. Neuerlich iſt 
aber von Herrn Richard Badnall behauptet worden, daß 
an Kraft gewonnen wuͤrde, wenn man die Bahnen wellen⸗ 
foͤrmig anlegte. Er glaubt dieſes dargethan zu haben, wenn 
er durch Verſuche beweist, daß ein, von einem Dampf⸗ 
wagen 





, a 


gezogener Wagenzug, der von a abgehend auf der horinzon⸗ 


talen Bahn a b den Punkt b mit der Beharrungsgeſchwin⸗ “ 
‚ digkeit erreicht, dann auf der geneigten Ebene b c aufwaͤrts 


fo weit fährt, bis die Geſchwindigkeit in dem Punkte e = o 
wird; demnächft mird ber Wagenzug gewendet, und die ges 


| neigte Ebene abwärts vom Dampfwagen gezogen, der Punkt 


b mit einer größern Gefchwindigkeit erreicht, als die Bes 


- barrungsgefchwindigkeit, mit welcher er vom Punkt b ur: 


fprünglich aufwärts gefahren wurde. Daß diefes wirklich 


fatt finde, hat Herr Badnall allerdings durch mehrerg, 


Verſuche, die im Medanils : Magazine bekannt gemacht und 
aus biefem in Dinglers polyteh. Journal (2tem Dezem⸗ 


bers⸗Heft 1833 Seite 403 ꝛc. ıc., Januar⸗Heft 1834 Seite 


151 x. ıc.) zur Sprache gebracht find, nachgewiefen, von 
welchen ic, der Kürze, wegen nur den erflen' anführen 
werbe. | 
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Der Dampfwagen Liver, mit einem Zug von 3 Wa⸗ 
gen, zuſammen 72", Tonnen ſchwer, wurde auf einer bei⸗ 
nahe horizontalen Strede der Liverpool» Manchefter Bahn 
bei. der geneigten Ebene zu Eutton in Bewegung gefebt, 
und erreichte den Fuß diefer Ebene nach .einer %, Meilen 
langen Sahrt mit einer Geſchwindigkeit von 12,60 engl. 
Meilen in der Stunde; er fuhr die geneigte Ebene 278 
Dards weit, in 90 Secunden aufwaͤrts, wo die Geſchwin⸗ 
digkeit — O wurde. Umgedreht durchlief der Zug bie 
naͤmliche Länge von 278 Yards in 50 Secunden, und kam 
‚mit einer Gefchwindigfeit von 22,70 Meilen an. Wenden 
wir dieſes Ergebniß auf eine wellenfürmige Bahn an, fo 
würde der Wagenzug mit ben erwähnten Gefchwindigleiten 
bie Zinie.b c 1 








— 


0 
wird 


in 90 Secunden aufwaͤrts und die Linie e d in 50 Secun⸗ 
den abwaͤrts durchlaufen haben. a 

Die Behauptung bes Vortheils der Wellen = Linien ber 
Bahn, wiberfpricht fo. fehr allen medanifhen Grundfägen, 
baf die Nichtigkeit fehr bezweifelt werden mußte, unb bies 
ſcheint der Grund zu feyn, warum der Antrag „.biefes Sy: 
ftem auf der London -Birmingham- Bahn auszuführen, ab⸗ 
gelehnt worden ift, auch hat Herr Umpfenbad in feiner 
Iheorie bes Neubaues, der Herfielung und Unterhaltung 
der Kunftftraßen (Berlin 1830 Seite 283,) fir ben Fall, 
daß Raͤderfuhrwerk durch feftftehende Mafchinen bewegt wird, 
nachgewieſen, daß ber Kraftaufwand Derfelbe bleibt, wenn das 
Fuhrwerk die gerade Linie zwiſchen zwei Punkten, ober eine 
‚beliebige, beide Punkte verhindende und in der, durch diefe 
geführten verticalen Eben Tiegende, Linie durchläuft, *alfo 
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im günfligften Fall kein Vortheil bei ber Wahl anderer Ges 
fälle für die Bahnlinie, als das ber ‚geraden Linie heraus: 
kommt. Viel nachtheiliger ſtellt ſich aber noch die Sache, 
wenn die Wagen nicht durch feſtſtehende, ſondern durch Lo⸗ 
comotivmaſchinen bewegt werden, weil bei dem Aufwaͤrtsfah⸗ 
ren, wenn die Geſchwindigkeit nach und nach abnimmt, und 
ber Dampfwagen die Laft allein fortſchaffen muß, die Naͤ⸗ 
der des Dampfiwagens auf den Schienen ſtark gleiten, wo⸗ 
durch bie Gefchwinbdigkeit noch mehr vermindert und dem 
Effect weientlich gefchadet wird. Daß das Gleiten ber Räder 
aber nicht etwa nur bei ftarken Steigungen vorlommt, be: 
weifen Woods Derfuche, bei denen, wie auch von Denn 
haufen und v. Dechen „Ueber Schienenwege in England,“ 
Geite 227 angeführt haben, die Rider eines Dampfwagens, 
wmelcher 29 leere Wagen auf einer nur um '/,., geneigte Ebene 
binaufzog, bisweilen gleiteten. Diefe Betrachtung allein 
dürfte fchon hinreichen, um darzuthun, daß bei ber Wellen: 
form nichts gewonnen werben kann; ba man aber auch fchon 
in Deutfchland vun ihrer Anwendung geſprochen bat, ohne 
die Nichtigkeit der Behauptung des Herrn Babnall wei: 
ter zu erörtern, fo hält e8 Herr Umpfenbach für nuͤtzlich, 
ed auch aus den Verſuchen ſelbſt darzuthun. 

Herr Babnalt zieht aus mehreren feiner Verſuche 
( S. 105 des erwaͤhnten Heftes des polytech. Journals) dad Re⸗ 
ſultat: daß der Wagenzug nicht nur den Gipfel einer Höhe, 
die jener, uͤber die er herabirollte, gleich ift, erreicht, fondern 
auf dem ’böften Punkt noch mit einer Geſchwindigkeit von 
mehr als 10 Meilen in der Stunde fortgelaufen feyn würde. 
Died wäre allerdings ſehr auffallend, wenn der Wagenzug, 
vermöge feiner Schwerkraft allein diefe Teptere Geſchwindig⸗ 
Eeit erreichen könnte. Allein abgefehen davon, daß hier nicht 
die Verſuche, mie fie wirklich ftattgefunden, betrachtet wers 
‘den, hämlid dad Fahren des Wagenzugs über einen Rüden, 
fondern daß das Ergebniß willkuͤhrlich auf das Fahren durch 
eine Mulde übertragen wird,” üperfieht Herr Badnall, daß 
dieſe Geſchwindigleit nur durch die Wirkung der Dampf- 
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mafhine bervopgebracht wird, wnd daß auf ber horizontalen 
Linie. die Geſchwindigkeit nach einen burchlaufenen Raum von 
2 + 278 = 556 Dards wohl nahe an 13 Meilen, und 
nicht | blos etwas über 10 Meilen, mie er für die Mulde rech⸗ 
net, hetragen wuͤrde, wonach ſich alſo ein Minus von mehr als 
zwei Meilen Geſchwindigkeit herausſtellte. Betrachten wir 
außerdem noch ben. erſten oben erwähnten Verſuch mit dem 
Dampfwagen Kiger, fo ‚ergieht fi die Zeit zum. Durchlau⸗ 
fen der ſchiefen Ebene auf: und abwärts auf 556 Dards zu 
90 + 50 = 140 Secunden, während bei, der Bewegung 
auf der horigontalen Ebene diefelbe Länge mit der Behar⸗ 
rungsgeſchwindigkeit von 12,60 Meilen (zu 1760 Yards) in 
der Stunde in — 3* * = 9,2 Secunden, alſo in 
weniger ale %/, ber Zeit burchlaufen worden wäre. Allerdings 
, wäre der Wagenzug auf der horizontalen Ebne mit 22,70, 
im zweiten Sal aber nur mit 12,60 Meilen Gefchwindigkeit 
angelommen, die geößer aber waͤre wohl durch beträchtlichen 
Widerſtand ber Luft bei ber größern Geſchwindigkeit nad) 
einer geringen durchlaufenen Länge auf die Beharrungsge: 
ſchwindigkeit zuruͤckgebracht worden. 

Wenn nun auch hiernach gewiß kein Vortheil für die 
Zugkraft von wellenfoͤrmigen Eiſenbahnen zu erwaͤrten iſt, 
ſo ſind doch jedenfalls ihre durch das Gleiten der Raͤder des 
Dampfwagens veranlaßten Nachtheile, wenn die Wellen ein 
nur ſchwaches Gefälle von 00 bis 0 haben, fo gering, 
daß fie überall, wo das Zerrain geftattet, zur Erfparung ber 
Koften der erften Anlagen ängewendet werben fünnen. So 
wird es nicht noͤthig fepn, bei Ueberfchreitung einer- weiten 
Thalebne die Hochufer mit einem hohen horizontalen Damm 
zu verbinden, ſondern man wird die Bahnlinien von jsber 
Seite nach der Mitte der ı Ebne pin ſchwach ſenken koͤnnen. 
Daſſelbe gilt fuͤr flache Terrainruͤcken, welche nicht horizon⸗ 
tal durchzuſtechen ſind, ſondern mit einem ſchwachen Steigen 
und Fallen uͤberſchritten werden koͤnnen. 

Nehmen wir als Beiſpiel eine 300 Ruthen breite Thal⸗ 
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g ebene, welche mit einem 28 Fuß‘ hoben Damm horizontal 
durchſchnitten wäre. Bei 16 Kronbreite und 1'/, fuͤſſiger 
Doſſirung enthielt dieſer 23,000 Schk. Rth. Erhaͤlt der Damm 
dagegen zur Mitte ein Gefälle von dber zuſammen von 
180, 0° = 9', fo wird in der Mitternur 20 9' — 
11° hoch, und es fallen von bem hörigontalen Damm die 
4 dreieckigen Pyramiden an der Doffirungen und zwei Pris⸗ 
men unter der Dammkrone weg, mit dem Eubteinhalt von 


CR Re NET ae u Ze yA +.410°' + 


43? + 11’) + 2 = 7325 Sl. Rth. 3 alſo beinahe", Y- der 
ganzen Erdarbeiten. 
| Es dürfte Durch diefe Auseinanderfegung dargethan feyn, 
daß erſtens durch Anwendung ber wellenförmigen Eifenbab: 
nen für ben Nupeffect des Betriebs durch Dampfwagen zwar 
nichts gewonnen wird, aber zweitens durch eine umſichtige 
Wahl ſchwacher Gefaͤlle an den Koſten der erſten Anlage, 
ohne dem Nußgeffect weſentlich zu ſchaden, betraͤchtſiche Er⸗ 
ſparungen gemacht werden koͤnnen. 
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Sehutes Kapitel, 


Von den ſchwebenden Eiſenbahnen. y 


Als die Eiſenbahnen vor vielen Jahren ſowohl in End⸗ 
land als in Amerika die allgemeine Aufmerkſamkeit auf 
ſich zu ziehen begannen, erfand Herr Sargent zu Bo: 
ton in Maffachufelets, wie dad American Railroad- 





1) Nach Bioss Bert über. Gifenbahnen über. vn Schmidt 
Seite 42 ꝛc. ꝛc. 
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Juornal: berichtet, die ſogenannte ſchwebende ober einge 
leiſige Eiſenbahn (Suspension or single railway). Diefe 
‚Erfindung erhielt lange Seit hindurch nicht jene Beruͤckſichti⸗ 
gung, die ſie zu verdienen fchien, fonbern blieb eine lange 
Beit unbenchtet und unbenust. 

Unter den Eiſenbahnen, welche nad Herrn Ss a egents 

Erfindung in den vereinigten Stanten erbaut wurben, beftus 
ben fich gegenwärtig in der Graffhaft Suffolk in Mäfs 
fabufets zwei. Die eine.berfelden zu Chelfen iſt kreis⸗ 
rund und nur einige hundert Fuß lang ;- fie iſt nur ein etwas 
"großes Modell, an weichem. einige Verbeiferungen ober Mo⸗ 
diſikativnen. der urſpruͤnglichen Eifenbahnen angebracht: find. 
- Die zweite hingegen, bie ‚eine. ſchwebende Eiſendahn nach 
neueſter Art if, wurde unlängft in Eaſt: Bos tom begon⸗ 
non, und iſt noch nicht ganz vollendet. Sie laͤuft über ein 
ſumpfiges, überall von. Doaͤmmen durchfthnittenes und mit 
Jeichen uͤberfuͤlltes Stuͤck Land, welches fuͤr jede Fe 
. bahn sehr ungfnftig gelegen iſ. 
Aus Fig. 167, bie mit Ausnahme der Deibungsfchione 
a a eine Eiſenbahn und einen für dieſelbe beſtimmten Kate 
ren nach der usfpränglichen Erfindung Sargent&darfellt; 
kann ma ſich eine Idee! son dem Prinzipea machen, nad 
weichen die fchwebende Eifenbahn. gebaut. wird. Herr Sare 
gent hat fpdser auch noch Verbefferungen angebracht. 

- AA find bie hölzernen, im die Erde eingetriebenen, 
ober auf aubere Weile. in bie Erde befefigften: Pfoſten, von 
denen die Eifenbahn getengen wird. . Der Boden ftellt hier 
eine ebene Släche vor, und daher brauchen bie Pfoften nicht 
von nerfihiedener Höhe zu ſeyn; iſt der Moden uneben, fo 
mäffen bie Pfoſten von ungleicher Länge ſeyn, jedoch fo, dafl 
dis Scheitel der Träger ſaͤmmtlich in einer und derfelben Släche 
liegen. Es wurden .verfchiedene Mittel vorgefchlagen, um 
Die. Pfoſten ſo in den Boden zu. befefligen, daß fie. keine Nei⸗ 
gung haben, durch dad Gewicht und die Bewegung ber Laſt, 
- die fie zu tragen haben, aus ihrer ſenkrechten Richtung zu 
Sommen, Die unser Unden dieſer Pfoten müflen 4 bis 5 
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Buß tief in Quergraben eingefenkt, und auf eine Grundlage 
aus fefter Erde ober Geflein, geftellt werben. Die Seiten 
der Gruben find mit Geroͤll anszufampfen, und in:fumpfl: 
sem Boden muͤſſen die Pfoſten wenigſtens von einem flarden 
Ballen, welcher fchräg in den Boden ningefentt iſt, geftäyt 
werden, fo daß fie auf’ diefe Weife gebindert ſind, ſi ich auf 
die enigegengefegte Weiſe zu neigen. 

B B iſt der Tragriegel, ober ein fharler Ballen; been 
Dimenfionen. der Ba, bie die Bahn zu tragen bat, ange 
nıeffen feyw muͤſſen. Diefer Balken wird auf die Tragbalken 
gezupft.. Wenn die Räder C C durch bie vorfpringenden Hands 
ſtuͤcke geleitet werben ſollen, fo muͤſſen bieBalten, ober Nies 
- gel, mit Eiſen 'befchlagen werben, Damit deren Kanten und 
Seiten micht von ben Raͤdern abgerieben und abgefchiefert 
werden, woburd fie. nicht. nur geruft, ſondern auch ums 
tben und untauglich werden mhtben. -: - -'ı , 

© C find die Mäder, von. denen das eine vor den Mie 
dern, in einer geraden Linie anf dem Tragballen aufruht, 
und welchs au beiden Seiten mit hervorragenden änbern vers 
fehen ſind, Summit. Re in ihrer Stellung erhalten werden. An 
ben Achſen dieſer Raͤder find bie horizontalen Stangen. ober 
das Geſtell k k aufgehangen, womit bauch die: Querbalken 
D:D zum Kransperte ber Reiftuben und WBaaten. bienenben 
Karren‘ und ein ſtarkes, Heine Biegung zulaſſendes Geſtell 
g.L in Berbindung Flehen, Fo daß Die Karren au jeber Seite 
ber. Bahn, wie bie Sackel eines Packſattels balancirt werben, 
F ſtellt die.auf den Wagen gelabenz und Bi vafe hanoe 
Laſt vor. 

LEeute, bie mit ber Mecthanik nicht vertraut fin6, mörhe 
ten vielleicht einwenden, baß biefe Trausportmethode keine 
Sicherheit gewähre, indem die Wagen, ba fie nur eine ein⸗ 
zige Raͤderlinie haben, umfchlagen muͤſſen, ausgmonmen, 
bie Laft ift auf Beiden Selten der Bahn vollbonmen gleiche 
mäßig vertheilt. Es ift nun. zwar allerdings heffer, wenn 
fie gleichmäßig vertheilt ift; allein ve. laßt fich dach auch prak⸗ 
tiſch fehr-Teidht zeigen, daß sin Unſchlagen ber Wagen ganz 
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unmöglich ift, wenn bie Materialien feſt aneinander halten. 
Iſt die eine Seite ſchwerer, als bie andere, fo wird wohl 
eine ſchwache Neigung gegen bie ſchwerere Seite ftattfinden; 
dies ift aber auch Alles, denn fo wie fich die ſchwerere Seite 
zu neigen beginnt, fo nähert fie fih dem Schwerpunete und 
verkiert folglich immer mehr bie Neigung, noch weiter zu 
ſinken, dagegen entfernt ſich die leichtere Seite von dem 
Schwerpunete und gewinnt folglich an Kraft, fo daß fie auch 
- bie andere burd die Hebelfraft, welche entfteht, aufwiegt. 
Rad bemfelden Prinzipe fieht man gewöhnlich, daß, wenn 


eine Perſon nur mit dem einen Arme einen Waſſerkuͤbel, 


oder ſonſt ein Gewicht traͤgt, ſie den andern Arm beinahe 


unter einem rechten Winkel vom Koͤrper entfernt, durch dieſe 
inſtinetmaͤßige Bewegung iſt naͤmlich der eine Arm im Stande, 
den andern, ſammt dem, an deſſen Ende angehaͤngten Ge⸗ 
wichte von 20 Pfunden und daruͤber zu balanciren. Die 


Sicherheit wird dadurch, daß der Schwerpunet fo tief zu 


ſtehen kommt, indem die Laſt nicht in gleicher Hoͤhe oder 
weit uͤber den Raͤdern, ſondern unter denſelben angebracht 
wird, noch bebentend vergroͤßert. Selbſt wenn die Achſen 
braͤchen, Könnte der Wagen nicht umſchlagen, denn der Koͤr⸗ 
per des Wagens mwürbe, indem fie ſich beffen Labung am 
beiden Seiten der Bahn und unter dem Schwerpuntte bes 
findet, nur um einen Viertelzoll fallen, und wenn er in Bes 
wegung ift, auf berfelben fortgleiten. 

Herr Sargent brachte in der Folge mehrere Verbeſſe⸗ 
zungen am feiner urfprünglichen Erfindung an, von’ dene 
einige bei ber Eiſenbahn, bie er zu Eaft Boston erbaute, 
in Anwendung kamen. Die wefentlichfte diefer Verbefferuns 
gen Tiegt in bem fogenannten Reibungsriegel ben man in der 
Zeihnung bei a a angebracht flieht. Obſchon nämlich das 


Umfchlagen unmöglich tft, fo bürfte berfelbe doch, da er 


5108 auf einer Breite des Mades ruht, wenn bie Ladung 
nicht aus unbeweglichen Maſſen beftebt und nicht vollkom⸗ 
men gleichmäßig balancirt ift, eine fchwingende Bewegung 


auf ber Eiſenbahn bekommen. "Um dieſe zu verhindern ift an 
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jeder Seite ber Tragpfoften A A, ein Heiner hoͤlzerner Bal⸗ 
fen a a befeftigt; und um die Meibung gegen die Seiten des 
Wagens zu verhindern, iſt unser dem Boden des Wagens ein 
Rad b angebracht, welches horizontal auf dem Riegel, ober 
Balken, laͤuft. Der Drud auf diefem Riegel oder Balken, 
ift fehr unbedeutend, denn er ift weit-geringer, als ber Uns 
terfchieb zwiſchen der Schwere ber Ladung auf beiden Seiten 
bes Karrens, weil, indem bie überlabene Seite eine Neigung 
bat, in ſenkrechter Nichtung herabzuſinken, ber fchiefe Drud 
auf den Reibungeballen geringer ift, als Die ganze Neigung, 
welche die belaftete Seite zum Hesabfinfen hat. Diefer Bals 
ben braucht daher nur Hein zu ſeyn, und kommt folglich nicht 
hoch zu fteben: mit feiner Hilfe kann ber Karren, felbft wenn 
bie Ladung beweglich und wandelbar ift, fo ftätig, als auf 
irgend einer doppelt geleifigen Bahn erhalten werden. 

.ı Eine weitere und wefentliche Verbeſſerung bat der Er⸗ 
finder an ben Nädern angebracht. Wenn bie Näder durch 
bervorftebende Randſtuͤcke auf dem Hgupiballen erhalten wers 
den, fo muß dieſer wegen der fonftigen fohyellen Abnugung 
nothwendig mit Gifen befchlagen werben, was die Koften 
bedeutend vermehrt. Um diefem Uebelſtande abzuhelfen, kann 
man hie Räder des Karrens breiter machen, als den Trag⸗ 
balken ober die Bahn; es find dann. keige Randſtuͤcke nöthig, 

fondern die Mäder drehen ſich frei.auf der glatten Oberfläche 
des Balkens. Um fie hierbei in gehöriger Richtung zu erhals 
ten,. müßten fie durch Nollen geführt werden, welche horis 
zontal.geftellt. wären, und an.:ber Geite des Tragbalkens 
liefen. Diefe Rollen würden die Stelle der fonft gebraͤuch⸗ 
lihen Nandftäde vertreten; fie würden aber weit weniger 
Reibung verurfachen, und über dies würden bie Koften des 
eifernen Beſchlags wegfallen. Die Karren können übrigens, 
wenn man nür die angegebenen Prinzipien babei nicht aus 
den Augen läßt, nad der Natur ber zu transportirenden 
Waaren, und na dem Geſchmacke ber Eigentpümer ver⸗ 
ſchieden abgeändert werben. Die fchwebende Bahn zu Eaſt 
Bofton if, wie fchon oben geſagt worden, auf eingm fehr 
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fumpfigen und fehr ungänftig gelegenen Städ Landes ges 
bauet. Die Tragpfoften oder Pfähle, find durch ben Moraft 
in eine Schicht blauen Zones getrieben und burch fchiefe 
Klammern (Strebepfeiler) geſtuͤtzt. Die Wagen find. blos - 
zum Zransporte von Menfchen beftimmt, indem die Bahn 
nur bis zu einem häufig befuchten Beluftigungsorte läuft. 

Der einzige Einwurf von Wichtigkeit der fich gegen bie 
ſchwebende Bahn machen läßt, ift der, baß man ihr, bei eis 
ner größern Erhöhung über den Boden nicht hinteichende 
Feſtigkeit geben kann, fo daß fie vielleicht bei einer fehr gro⸗ 
fen Geſchwindigkeit und großen Belaftung der Wagen nicht 
‚ diefelbe Seftigkeit gewaͤhren dürfte, wie die eifernen, nur 
wenig über die Erde erhabenen Shimen. . 

Einige Jahre fpäter trat Herr R.Palmer in England 
mit einer ſchwebenden Eiſenbahn auf, die volllommen nad) 
demjelben Prinzipe gebauet war. Zwedmäßiger als biefe 
Sonftruftion fcheint die vom Nitter v. Baader angegebene 
Einrichtung zu feyn, nach welcher die zufammengehörigen, 
zwei paralellen Bahnfchienen, in der Länge von.3, Fuß und- 
in der Geleifenweite von 18 Zoll aus einen Stuͤcke gegoffer- 
werben. Damit auf biefer ſchmalen Bahn das Ummerfen des 
gleichfalls in’ der Belaftung equilibrirten Wagens nicht ftatts 
finden könne, find an jeder Achſe horizontale Rollen: befeftigt, 
welche auf der Seite der Bahnfchienen laufen. . 

Wir mollen.nur einige fogenannte Palmer'ſche Schie⸗ 
nenwege in England und auf dem Feſtlande beſchreiben, wo⸗ 
bei wir noch bemerken, daß fie nur für temporären Gebrauch, 
z. B. bei der Ausführung von Bauten, für. tie Zufuhr von 
Materialien und für Fortſchaffung der Laften auf Furge Stre⸗ 
den von Nußen find. | 


DBalmer’ (her Schienenwegin dem Probiaue⸗ 
amte (Vietualling office) au Deptford bei 
London. | 


Diefer Schienenmweg fahrt von der über ben Hof 
bes Proviantamtes hinweg, bis zu ben Waarenhäufern, und 
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die "/, Zoll ſtark und runb find, bie Röpfe in der Schiene 
verfenkt. Außerdem haben die Schienen einige Nefervelöcher, 
welche dann gebraucht werben, wenn ein ober ber andere Nas 
gelknopf abbricht. 

Einige Pfoften find aus 3 Theilen zufammengefebt; bie 
Stüde find 6 Zoll breit; das mittlere 3 Zoll flark, bie beis 
ben Stüde ber Seiten 2"/, Zoll ſtark und mit 3 Schrauben, 
bolzen verbunden, die Keile liegen auf eingefchraubten Kloͤ⸗ 
gen, die oben 1 Suß lang find. Obgleich die Bohlen fehr 
ftark find, fo müffen fie ſich doch bei,der großen Entfernung 
ber Pfoſten von einander, an einigen Stellen durchgebogen 
haben, und find durch fpäter untergefegte Stuͤten abgefans 
gen worden. 

In der Nähe des Kanals befindet fich eine Ausweichung 
in den Schienenweg. Derfelbe liegt auf eine Länge von etwa 
30 Fuß doppelt, und zwifchen den Doppelftäden und ber 
einfachen Bahn, ift eine 10 Fuß breite ſtarke Thuͤr angebracht, 
welche an dem einfachen Strange aufgehängt iſt und fih an 
jede der beiden Bahnen befeftigen laßt. Auf dem obern Mande 
dieſer Thür liegt der Schimenweg, und gerabe über dem Ge⸗ 
bänge, ein kleines drehbares Schienenftäd, um ben ftarken 
Winkel, ben die Thür mit bem Strange macht zu brechen. 
“ Mit einer ähnlichen Thuͤr führt diefer Schienenweg Über eine 
gewöhnliche Straße herüber. 

Die Wagen, melde auf biefem Wege laufen; haben nur 
zwei gußeiferne, 26 Zoll hohe, mit 2 Spurkränzen verfehene 
Mäder, welche einfchlieglich der ',, Zoll ſtarken und 1”. Zoll 
hervorragenden Epurkränge, 5% 300 breit find, 6 Speichen 
und eine 6 Zoll lange und 2 Zoll weite Nabe haben. Diefe 
dreht fich um eine hohle gußeiferne, 2 Zoll flarke, 12"/, Zoll 
lange Achſe, welche an beiden Enden in runden meffingenen 
Buͤchſen Iiegt; diefe haben einen innern Durchmeſſer von 
1, 300 und einen äußeren von 224 Zoll, und find inwens 
big 3%, Zoll lang. Diefelben liegen in Lagern, bie fi) an 
ben fchmiebeeifernen Bügeln befinden, welche das Hauptge⸗ 
züfte bes Wagens ausmachen. Durch: die hohle gußeiferne 
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Achſe und. die meffingene Büchfe „geht eine. ſchmicheeiſerne 
26 Sol lange, und 1 Zoll ftarfe Achſe hindurch, welche ar 
ihren Enden mit dem Bügel verbunden Ift, und zur feſtern 
Verbindung bes Wagengerüftes beiträgt. Die beiden Rad⸗ 
-. mittel liegen 46 Soll auseinander. Die Plattformen, worauf 
‚die Wagenlaften geftellt werben, liegen ‘40 Zoll tief unter 
dem Achſenmittel und ftehen inwendig 17 Zoll auseinunder. 
Die Wagenlaften, von denen einer auf jeder Seite bed Wa⸗ 
gene ſteht, enthalten 20 Cubicfuß. Gin folher Kaften wird 
mit etwa 20 Zentner Kalk oder Ziegel belaflet, und alfo ein 
Wagen mit 40 Zentner. Ein Pferd zieht 2-foldyer Wagen 
oder 80 Zentner, ausfchließlich der Kaften oder Wagen. 
An einem außer Gebrauche ftehenden Wagen, befindet 
. fi) eine eigene Vortichtung zur Verminderung ber Friction 
der Mäder in ben Achſen, welche aber weder ber Theorie 
nach ſchicklich erfonnen, noch praltifch gut ausgeführt tft. 
Die meffingene Büchfe, worin fich bie gußeiferne Uchfe dreht, 
ift an ihrem oberen Theile auf %, Joll Länge Treisfogmentförs 
mig ausgefchnitten, und in biefem Ausfchnitt ruht ein 4 Zoll 
hohes eifernes Srichonsrab, an dem bie ganze Laſt des Wa⸗ 
‚gens wirkt, indem die meffingene Büchfe nicht ganz feſt tms 
Wagengerüfte eingefpannt ift. 


Jahresbericht über die ſchwebende Eiſen⸗ 
bahn bei Pofen von dem Feſtuungsbau— 
Direktor Herrn Hauptmann von Pritt⸗ 
witz daſelbſt.) 


Nachdem die ſchwebende Eiſenbahn auf der inne: 
ziegelei bei Luban, eine Meile von Poſen nunmehr ein 
Jahr im Gange geweſen iſt, ergiebt ſich folgendes als kurzes 
Reſultat ihrer Leiſtungen. Jedoch laſſen wir, mit Verwei⸗ 





. 


4) Berhandlungen bes Berliner Gemerbeiertins, 1835.' Ste eiefer, 
S. 98. ııı ıc.. ad 
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fung auf Sig. 168, eine kurze Beſchreibung beefelben voran; 
gehen, bie aus ber weiter unten angeführten Schrift: des Herrn 
v. Prittwig entlehnt ik. Die Bahn befteht aus höfzeruen, . 
6 bis 8 30H ſtarken Rändern (a a), bie in Eutfernumgen von 
12 zu12 Buß auf',, biß'/, ihrer Länge ſenkrecht in dia Erbe 
eingefegt find. Oben iſt eine zweizoͤllige eichene Bohle b, ven 
24 Zuß Länge auf die hohe Kante eingelaffen, und auf die 
felbe eine 1*,, Zoll breite, und "/, Zell ſtarke Stabeifenfchiene 
mit Holzſchrauben flach befeſtigt. Dieſe Schienen liegen fo, 
daß fie die Stoßfugen dei eichenen Bohlen immer uͤberdecken, 
und fo ein Auseinanderweichen derfelben unmöglich machen. 
Un beiden Seiten find an die Raͤnder auf einer gewiffen Höhe 
noch Seitenbretter e, o, angenagelt, die dab Schwänlen ber 
Wagen verhindern. Un denſelben können Neibungsrollen 
dd angebracht werben, die längs: biefer Bretter hinlaufen, 
um die Meibung zu vermindern, und macht man biefe eis 
bungsrollen von Eiſen, oder uͤberzieht fie damit, fo ift es 
angemeflen, auch auf die Seitenbretter noch eine bünne eiferne 
Schiene aufjunggeln, längs derer dann bie Brictionsrollen 
mit defio geringerer Reibung laufen, — Die Wagen haben 
nur ein Mad eo mit feſter Achſe, auf.der ein viereckiger Mabs 
men f ruht, der das eigentliche Wagengeftell auseinander 
hält, zu welchem Behuf noch außerdem zwei eiferne Bügel 
g bienen. — Der Widerftand beträgt ungefähr "/,,o ber gans 
zen Lafl. 

Es wurden mittelft derfelben im Ganzen bisher and 
Waſſer gefördert: 

1,896,500 Siegel, im Gewicht von 189,650 Zeniner 
und zurüd 470 Klafter Hol; „ „ . 18,800 „ 

zufammen 208,450 ,, 

Die ganze Bahn hat bie dato, einſchließlich aller Ab: 
zweigungen, Transportmittel und Reparaturen gekoſtet 3,651 
Thaler 13 Sig. 10 Pf., wovon ieboch wenigfiens 1,000 Tha⸗ 
ler auf die Wagen kommen. Ihre Länge beträgt, ohne die 
Abzweigungen, 360 Ruthen, mit diefen 401" Ruthen. 
Mithin Eoftete bie laufende Ruthe der eigentlihen Bahn, 
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einfchließlih ber Koften ber Wagen, 10 Thaler, und ohne 
die Wagen 7'/, Thaler, und die laufende Ruthe Bahn, ohne 
Ruͤckſicht auf die Abzweigungen unb die Wagen etwa 6°/, 
Waler. Ein Pferd zieht bergab (bei "/,,, Gefälle) mit gro⸗ 
Ber Leichtigkeit 10 Wagen, zufammen belaben mit 1000 Zie⸗ 
geln oder 100 Zentner, bergan dagegen ziehen 2 Pferde mit 
ganz gewöhnlicher Anſtrengung 2, Klaftern Kiefern Kloben⸗ 
holz, mithin 1 Pferd bequem 50 Zentner Ladung. Das 
Zaufend Ziegel ans Waſſer zu fördern, einſchließlich Auf⸗ 
und Ublaben, Eoftete früher auf gemöhntichem Wege 25 Sgr. 
Jegt koflet bad Auf⸗ und Abladen fürs Taufend 7 Spr. und 
" zwar if dies jebenfalld etwas höher, als früher, wo die 
Wagen näher an die Siegelvorräthe heranfahren konnten. 
Mithin find ‚die Koften des eigentlichen Transports auf, ger 
wöhnlihem Weg anzunehmen, auf wentgftend 18 Sgr. Jetzt 
wird Dagegen. nur bezahlt "/, bavon, ‚oder 3 Sgr. Rum:trer 
ten zwar noch hierzu die Koſten der Aufficht, der Schmiere 
für die Wagen, und der Meparaturen an ber Bahri und ben 
Magen, wofür jegt im Ganzen bem Unternehmer 1'/, Ser. 
fürs Tauſend Ziegel vergütet werben ; indeffen ift bet dem Fracht⸗ 
fag von 3 Sgr. fürs Zaufend Ziegel auf der Eifenbahn ber Ge: 
winn für den Fuhrmann merklich größer, als früher auf gewöhns 
lichem Weg, und die Roften der Aufficht find in beiden Faͤllen 
wenig verfchieben, fo daß füglih angenommen werben Bann, 
daß bie XTransportloften durch die Eifenbahn auf der 
frühen rebucirt worden find. Nach Vorſtehendem betragen 
die Koſten des Transports einfchließlih Auf = und Ables . 
ben und ber Nebenaudgaben, fürs Tuufend 11’/, Sgr., mit⸗ 
hin findet ein Erſparniß gegen früher von 13”/, Sgr. fürs 
Zaufend ftatt. Nehmen wir dafür aud) durchſchnittlich nur 
12"), Sgr. an, fo macht bies für die bereits transportirten 

1,896,500 Big - - 2 22. . 790 Thaler 

und für bie 470 Klafter Holz ſtießen 

außerdem der Kaffe, laut Uebereinkom⸗ 

men zu & 3 Sgt. o oo. ve. 47 Rn: 

zufanmen. 887%. Thaler. 
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Im Jahre 1835, bürften noch an Ziegeln gefoͤrbert 
werden, 1,800,000 Stuͤck; dieſe geben ein Erſparniß zu 
12°/,, Sgr. von 750 Thaler. Mithin wird am Schluſſe des 
Jahres oder binnen 1’/, Jahren nah Erbauung ber Bahn, 
burch biefelbe erfpart worden feyn, bie Summe von 1587 
Xhaler, oder faft die Hälfte bes ganzen Unlagelapitale. Cs 
find anf der Bahn jegt fortwährend brei Wagenzüge zu 10 
Wagen in Thaͤtigkeit. Ein Wogenzug wird beladen, einer. 
ift umterwegs, einer wirb abgelaben. Dies zeigt zugleich, 
wie leicht mittelft der Abzweigungen dad Ausweichen der ſich 
Preuzenden Wagenzüge bewirkt wird. Die bisherigen Repa⸗ 
raturen find im Ganzen nicht bebeutenb gewefen, und wurs 
ben größtentheils nur in Folge gemachter Erfahrungen nothwen⸗ 
big, fo daß fie Fünftig bei einer zweiten Neuanlage ber Urt, 
faft ganz vermieden werben können. Im Wllgemeinen hat 
ſich die Bahn in jeder Hinficht vollkommen bewährt, und bie 
in ber Heinen Schrift: „Die ſchwebende Eifenbahn bei Pos 
fen und Project zu einer allgemeinen Eifenbapn burd den. 
preußifchen Staat,” (Berlin 1834) aufgeftellten Anfichten 
beftätigt. Namentlich befigen bie fchmebenben eingeleifigen 
Bahnen in ber Einfachheit ihrer eigenen Bauart und ihrer 
Wagen, in ber Leichtigkeit, mit der bie letztern allen Krüms 
mungen folgen, und in bem Umftand, daß diefe Bahnreu im 
Winter nicht einfchneien, (mas in nördlichen Gegenden von 
befonderer Wichtigkeit ift) verbunden mit ihrer Wohlfeilheit, 
Vorzuͤge, welche ihnen bie liegenden Bahnen fchwerlich jes 
mals ftreitig machen können, indem biefe nur das vor: 
aus haben, daß auf ihnen große und fchwere Ballen, Kut⸗ 
ſchen ıc. transportirt werben können, mas auf ſchwebenden 
eingeleiſigen Bahnen Schwierigkeit findet. Daß auf legtern 
übrigens auch Dampfwagen zur Anwendung kommen können, 
fheint feinem Zweifel unterworfen zu feyn, wenn auch dar⸗ 
über noch Feine Erfahrungen vorliegen. Die ſchwebenden ein: 
geleifigen Bahnen find baher'unflreitig vorzugsweiſe gesignet, 
folgen Ländern und.Gegenden die Vortheile der Eiſenbahn⸗ 
Verbindungen zu verfehaffen, in denen ber Verkehr noch nicht 
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bedeutend genug tft, um liegende boppeltgeleifige Bahnen 
gewinnreich ju machen, und wenn fie disher nur fehten zur 
Anwendung kamen, fo ift der Grund gewiß. nur in ber fo 
febr von dem Gewöhnlichen abweichenden Conſtruction der: 
felben und der darauf gebrauchten Fahrzeuge zu ſuchen. Bel 
Wetter ander Ruhr in Weftphalen ift u. eine ſoweende 
Eiſenbahn im Gebrauch. 


J | 
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Bon den Unshefferungen und Einfriedigungen. 


ber Schienenwege, der Ableitung: des -Wafs 
fers von denſelben und von ihrer Spalt 
tung. 4 a . 


Aüsdefferungen der Shienenwege 


Die am häufigften nothwendigen Yusbefferungen ber Ei⸗ 


ſenbahnen beſtehen darin, daß die eingedruͤckten Setine wie⸗ 
der gehoben werden muͤſſen. Iſt ſolches bei einzelnen Stei⸗ 
nen nothwendig, fo kann es geſchehen, ‚ohne die Bapıt auf 
ber Straße zu unterbrechen. - Der Stein wird von. der Erde 
entblößt, und behutfam, vermittelft,eines dazu eingerichteten 
großen Hebels (Sig. 145 a) gehoben. Während ſoiches ge⸗ 
ſchieht, bringt ein Arbeiter wittelſt einer platten ‚eigen 
Schaufel, (Sig. 145 0) Erbe unter den: Stein und ſtampft 
ſie ſehr feſt. Dieſes Verfahren, auf zwei ‘oder vier Seitert 
angemwenbet, bebt den Stein jedesmal ein wenig, ohne daß 
er aus der Linie kommt, in weicher er ſtehen muß. a 


" WR 





l . j 
Io . .. a! .- 


4) Rad Minard, : 8 








/ 


Benn mehrere Steine auf. ganze Strecken ber GStraße, 
gehoben werben mäffen, meil fie entweber in den Boden ſich 
eingedruͤckt haben, ober weil das Erdreich ſelbſt fich gefept 


- bat: fo.muß man im Voraus anf der Seite einem einſtwei⸗ 


+“; 


ligen Weg zum Dienfle während der Herftellung der Straße 
einrühten. / 

Außer, daß bie Steine in ben Boden gedruͤckt werben, 
können fie auch durch den Froſt, oder die Ausdehnung ber 
hölzernen Pfloͤcke, zerfprengt werben, wenn fie nicht feft ge 
nug find. Die meiften Träger auf ber Liverpooler » Straße 


von rothem Sandfteine, find zerfprengt worden. Man bat 


an ihre Stelle andere, aus hartem Kalkſteine von Cumber⸗ 


land, ſetzen muͤſſen. 


Die Schienen, wenn ſie aus der Linie gekommen, oder 
ſchadbaft, oder zerbrochen ſind, laſſen ſich leicht verbeſſern, 
oder arſetzen, ba nur bie Keile geloͤſet werben duͤrfen. 

Die Peſchaͤdigungen der Schienenſtuͤhle hängen von ihrer 
Form und der Art ihrer Keile ab. "Auf der Liverpool⸗Straße 
find eine Menge von Schienenftühlen zerbrochen. Ihre Was 
gen find durch das zu. heftige Eintreiben der eifernen Keile, und 
auch felbft durch die Radraͤnder, abgefprengt worden. Auf 
der Lyoner⸗ Straße, wo ſehr heftige Stöße ftattfinden, wer: 
ben dieſe Wirkungen zum Theil durch die hoͤlzernen Keile 
gemäßigt, und man findet faft Feine Schienenftühle zerbro- 
hen, obgleich fie viel ſchwaͤcher find, als‘ die Liverpooler. 
Man hatte anfangs ebenfalls eiferne Keile genommen, aber 
man MM davon abgegungen, weit ſchon beim Legen der Schie⸗ 
nen Viele Schienenftähle zerbrachen. Wenn die Reile fehr 
ſcharf und ſpiß find, fo laſſen Ye ſich ſehr leicht eintreiben; 
aber’ ein einzelner, zu ſtarker Hammerfchlag, kann auch ſchon 
den Schienenſtuhl ſprengen. Die Schienenſtuͤhle brechen auch 
in ihrem Boden, wenn fie nicht voll auf den Stein aufliegen. 
Diefes gefchieht häufig bei Roanne, Lyon und St. Etienne, 
wo die Steine fehr harter Granit find, ber fehr ſchwer zu 
bearbeiten ift. Bei Roanne bat man einige Schienenftähle 
auf hölzerne Bohlen gefept. 


Ginfriedigungen ber Eifenbapnen. 


Um die Eifenbahnen gegen den Andrang von Menſchen 
gu ſchuͤhen, auch dad Vieh von denſelben Wzuhalten, bringt 
man Einzäumungeh von Holz, auch wohl von Mauerwerk, 
befonders in ber Nähe von Städten, am, oder man berflangt 
die äußeren Grabenränder mit lebendigen Hechen. 

Da, wo-Straßen und Wege die Eiſenbahnen durch⸗ 
ſchneibden, werben zu beiden Seiten Schlagbaͤume angebruͤcht, 
welche geſchloffen werben, fo wie ein Wagenzug auf ber Ele 
fehbahn fi naht: Man kann zum Oeffnen: ulid Sähhiefen 
diefer Schlagbaͤume Eiſendahnwarter bemäpen. . 


" 


Die Ableitung des Waffers aus ber Bahn, 


ift zur Erhaltung einer Schienenftraße ſehr weſentlich noth⸗ 
wendig. Da die Eiſenbahnen nach der Laͤnge nur ein ſehr 
geringes Gefälle haben, To kann das Waſſer in’ diefer Rich⸗ 
tung, außer aͤuf den mit Maſchinen beſetzten ſtellen Abbaͤn⸗ 
gen, nicht hinreichend abfließen, folglich muß mar ed um fb 
mehr ſeitwarts foriſchaffen. Da nım die Schienen ein nach 
der ganzen Länge fortlaufendes, ununterbrochenes Hinderniß 
gegen ben Abfluß des Waſſers bilden, welches daſſelbe in 
der Mitte der Straße zuruͤckhaͤlt, fo muß man zwiſchen der 
Steinen noihwendig Feine Randle unter den E dienen machen. 

Wenn nur eine Bahn von zwei Schienenreihen vorhan⸗ 
den iſt, fo macht man bie Rimäle nur imter einer Schienen⸗ 
reihe hindurch ; bei zwei Bahnen aber muͤſſen fe, wegen bes 
Zwifchenraumes, wenigſtens unter brei Sohleuenreihen hin⸗ 
durch gehen. 

Wenn der Boden das woeſer ſehr nick derſchidai ſo 
find die Abteitungs⸗ Kemuͤle entbehrlich. Dils kann man auf 
der Schienenſtraßen in England fehen, ba, wo dieſelben auf 
aufgeſchuͤttetem Schiefer, Schlacken, oder ſclöſt Steinkohlen 
liegen; oder auf dem’ Riesboben‘ zwiſchen Lyon und Givors. 
Wenn aber der Boden fett iſt, und das Regenwaſſer in Pfuͤhen 
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ſtehen bleibt, muß ber Boden, von jebem Steine an, abhäns 
gig gemacht werben, um das Wafler zu entfernen. Wo bie 
beiden Abhaͤnge zuſammenſſoßen, Iegt ‚man einen Beinen 
Kanal mit Abhaag nach der. Seite, ſenkrecht auf. bie Straße, 
um das Waſſar nach Hufen abzufähren. 

Je Hinfer die Kquaͤle find, je mehe befördern fie den Ab⸗ 
fluß des Waſſers, je mehr ‚aber. auch ſchwaͤchen fie bie 
Standfeſtigkeit ver Steine, die nur von ber Erde an ihren 
Seiten gehalten werden. Man hat diefen Umftanb auf ber 
Straße von Nonne, mit gutem Erfolge, dadurch abgehol⸗ 
fen, daß man die Kanaͤle mit runden Riefeln gefällt hat, wel⸗ 
che die Erde feſthalten, während ſie zugleich das Waſſer leicht 
dur cheigern laſſen. 


Erbaltung der Eifenbapnen. 


Es verhält. fich mit denfelben, wie mit der ‚Erhaltung der 
gewöhnlichen Strafen. Die Fahrbarkeit laͤßt ſich nur dadurch 
erhalten, und es laͤßt ſich dem Fortſchreiten ber Beſchaͤdigun⸗ 
gen nun. badurch norbeugen, bag man bie Uusbefferungen 
nie unterbricht. Dieſe Aus beſſerungen koͤnnen nur durch ein⸗ 
zelne, zu zweien ober dreien vereinigte, auf die Straße ver⸗ 
ſheilte Arheiter geſchehen. So iſt es. bei Darlington. und 
Liverpool. Auf der Liverpooier⸗ Straße kommen etwa auf 
320 Ruthen einfache Bahn, 2. Urbeiter, (alſo 12 bis 13 auf 
bie Meile); außerdem find Arbeiter angeftellt, um den Weg 
für bie Rabränder frei zu erpalten und bie Oberfläche der 
Schienen zu reinigen. 
J Es ‚iR bie jegt noch ſchwer, die Koſten der Erhaltung 
der Eiſenbahnen zu ſchaͤtzen, obgleich dieſe Bahnen einander 
aͤbnlicher find, als gewöhnliche Straßen. Bei gleichem Bers 
kehr ſind die Maaßen der Schienen und Steine, die Art der 
Befeftigung ber Schienenſtuͤhle und der Widerſtand des Bo⸗ 
dens verſſhieden. 

—— Are ht kann zu einiger eaums der Ko⸗ 
fen. dienen: u NE, , 
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Zwölftes Kapitel, 


— — * 


Bon der Anordnung ber Schienenſtrapen im 
Allgemeinen, von den Schienenftrafen für 
große Geſchwindigkeiten und von ihren 
Krämmungen. . 


&; ft nun noch zuvoͤrderſt noͤthig, von der Linie— und den 
Abhaͤngen einer Schienenſtraße zu reden. 

Ueber einſtweilige Dienſtwege laͤßt ſich nichts Allgemei⸗ 
nes ſagen. Dieſe Straßen, von kurzer Dauer, haͤngen ſo 
ſehr von der Art der Laſten ab, die darauf transportixt wer⸗ 
den ſollen, und von der Art des Werks, fuͤr welches ſie be⸗ 


ſtimmt find, daß die Oertlichkeit allein daruͤber entſcheiden 


kann. 

Fuͤr bleibende Straßen, von mehreren Meilen Laͤnge, 
zum Transport von Waaren und Reiſenden beſtimmt, laſſen 
ſich einige allgemeine Regeln geben. Aber ſie ſind noch 
ſchwankend, weil die Praxis bei diefen Bauwerken noch zu 
neu iſt. 

Man koͤnnte den Entwurf etner Eiſenbahn fuͤr eine Auf⸗ 
gabe der Mechanik erklären. Zum Entwurf: einer Straße 
ift die Kenniniß ber bewegenden Kraft und ber Fuhrwerke 
nötbig, welche die Straße paffiren follen. Breite, Ubhang 
und Krümmung der Straße haben fich mit der Zeit geändert, 
je nachdem fie für Saumthiere, Karren und Kutſchen bes 


ſtimmt waren; noch jeßt ändern fie ſich öfters nach dem Be⸗ 


dürfniffe der Fuhrwerke, die fid mit großer Geſchwindigkeit 
bewegen. So viel fich bis jet bei Eifenbahnen ergeben bat, 
ift die Geſchwindigkeit der Fuhrwerke noch nicht bis zu ihrem 
aͤußerſten Maaße gelangt. Auch laͤßt ſich noch nicht mit Be⸗ 


a) Rach Minard. 
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ſtimmtheit fagen, welche Geſchwindigkeit die vortheilhaftefte 
fey; denn die Koftbarkeit der Erhaltung der Mafchinen und 
Schienenftraßen für fehr große Geſchwindigkeiten koͤnnen, wie 
wir fchon im zweiten Kapitel bemerkten, die Koſten des Trans⸗ 
ports ſo ſehr erhoͤhen, daß gegen die gewoͤhnliche Geſchwin⸗ 
digkeit der Pferde kein Vortheil fuͤr die Reiſenden mehr bleibt. 

Mehrere engliſche Ingenieurs nehmen an, daß, wenn 
die Geſchwindigkeit nicht uͤber 4300 Ruthen in der Stunde 
beträgt, Pferdekraft wohlfeiler fey, ald Dampffraft. Ueber 
"größere Gefchmindigfeiten find die Meinungen getheilt, und 
die Entfcheidung wird zweifelhaft bleiben, bis man längere 
Erfahrungen über die Koften der mit fehr großer Geſchwin⸗ 
digkeit fahrenden Dampfwagen gefammelt haben wird. 

Um die-Erhaltungskoften der Dampfwagen zu beurtheis 
len, müßte ihre Eonftruction erft fefter fteben; aber noch im: 
mer fort verändert fich diefelpe. Es giebt noch Feine feften 
Regeln Über die Unordnung ihrer Mäder; die Art, ſie in Be⸗ 
gung zu ſetzen; über ipren Durchmeffer und ihre Zahl. Die. 
Kraft der Mafchinen, bie früher die von 8 bis 10 Pferden 
war, iſt allmaͤhlig bis zur Kraft von 50 Pferden geftiegen. 
Das. Gewicht der Dampfiwagen, welches urfpränglid, für 
vierrädrige Wagen, auf 90 Zentner begrenzt wurbe, tft feit- 
dem faft, auf das Dreifache geftiegen. Darin ift man wieder 
zu einem mäßigern Gewichte zuruͤckgekehrt; fpäter aber hat 
man wieder fehwerere Dampfiwagen gemacht. - Die Effe und 
die Berdampfung find nicht wenigern Veränderungen unters 
. worfen geweſen. 

‘Ueber dieſe vielen Veränderungen darf man fih eben 
nicht verwundern; denn ber Gegenftand ift noch zu neu und 
er wird wahrfcheinlich noch ferner viele Abänderungen erleiden, 
wie wir weiter oben im 6ten Kapitel bei der Geſchichte der 
Dampfwagen ſahen. | 
Aehnlich verhaͤlt es ſich mit den Schienenſtraßen ſelbſt. 
Die Staͤrke der Schienen, der Schienenſtuͤhle, und ber Steine 
nimmt mit dem Gewicht und ber Geſchwindigkeit der Dampf⸗ 
wagen zu. Die Conſtruktionsarten der Straßen ſind nicht 
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‚ minder verſchieden. Einige Ingenieurs ſchlagen Schienen 
vor, unter welchen der Stein fo beweglich feyn folle, wie 
eine Scheere; andere wollen die Schienen auf hölzerne, längs 
auslaufende Balken, oder auf durchgehendes Mauerwerk le 
gen u. f. w. 

Melde aber auch die wirklichen Ethaltungeloſten der 
Maſchinen und der Schienenſtraßen ſeyn moͤgen: ſo viel iſt 
gewiß, daß beide, Maſchinen und Straße, durch eine ſehr 
große Geſchwindigkeit der Fuhrwerke angegriffen werden. Man 
darf ſich daher zu großer Geſchwindigkeit nur mit Vorſicht 
entſchließen, und nur, nachdem erwieſen worden, daß der 
Gewinn groͤßer iſt als der Nachtheil. 

Diefer Umſtand ſcheint die Unterſcheidung zu rechtferli— 
gen, bie bier oben zwiſchen Straßen für Waaren und Stra: 
fen für Neifende gemacht mworben ift; denn offenbar ift für 
beide nicht die nämliche Geſchwindigkeit nüplih und win: 
ſchenswerth: es fcheint unnüg zu ſeyn, Waaren eben fo 
ſchnell fortzufchaffen, wie Neifende, Die Zeit der Gefchäfts- 
leute ift.Eoftbar. Man kann, wie ſchon bemerkt, ihre Perfo: 
nen als ein zu hoben Zinfen ausſtehendes Kapital betrachten, 
welches alfo einen weit hoͤhern Werth bat, als Waaren von 
gleichem Gewicht. Es iſt daher vortheilhaft, die Reiſezeit 
der Paſſagiere abzukuͤrzen, da ſie fuͤr ſie und fuͤr die Geſell⸗ 
ſchaft verloren geht. Nicht ſo verhaͤlt es ſich im Allgemeinen 
mit den Waaren; ſie haben nicht allein einen viel geringeren 
relativen Werth, ſondern bleiben auch, je nach der Art ihres 
Verbrauchs, kuͤrzere oder laͤngere Zeit nach der Ankunft in 
den Magazinen. Mit einigen Ausnahmen alſo laͤßt ſich von 
den Waaren ſagen, daß ſie auf dem langſamen Transporte 
mehr verlorne Zeit, oder die Zinſen, gegen diejenigen des 
Verweilens in den Magazinen nicht in Betracht kommen; 
woraus die Unnuͤtzlichkeit eines ſehr ſchnellen Transportes 
folgt. 

Man ſagt, daß zu Mancheſter oͤfters in den Maga⸗ 
zinen der Eiſenbahn für 6 bis 700 Tauſend Thaler Baum⸗ 
wolle liegt, als ſo viel ungefaͤhr in drei Tagen ankommt. 
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Es iſt alſo offenbar, daß nichts verloren gehen wuͤrde, wenn 
die Waaren einige Stunden laͤnger auf der Straße zubraͤch⸗ 
ten, weil ſie dann blos einige Stunden weniger in den Ma⸗ 
gazinen der Straßen⸗Compagnie liegen würden. Auch wuͤrde 
nicht einzuſehen ſeyn, weshalb man die Steinkohlen ebenfalls 
mit großer Geſchwindigkeit fortſchaffe, wenn nicht die Circus 
lativn der Reiſenden auf der boppelten Bahn frei bleiben 
müßte. 

Man könnte einwenden, daß ja die Schnellfradten in 
Sranfreich ſchon hinlänglich die Wichtigkeit der Beſchleuni⸗ 
gung des Iransports von Waaren beiviefen haben. Aber 
der Beweis gilt nur für einzelne Arten von Waaren. Auch 
bedient fich in der That nur etwa der vierte Theil’ der Transports 
maffe des Schnellfuhrwerfes; was alfo Feinesweges Eifen- 
bahnen für große Gefchwindigkeiten rechtfertigt‘. 

Sodann wäre nun, da bie gewöhnliche Gefchwindigkeit 
auf Eifenbahnen fhon ungefähr derjenigen ber Schnellfradys 
ten gleich feyn wird, die Frage, ob darüber hinaus bie Vor⸗ 
theile im Verhaͤltniß der Vermehrung der Geſchwindigkeit 
und ber Koften bes Transports wachfen, was gar nicht wahrs 
ſcheinlich ift. 

Die Waaren, welche hohe Transportkoften leiden, weil fie 
für ihr Gewicht einen hohen Werth haben, können allerdings 
den Paffagieren in Ruͤckſicht der Geſchwindigkeit gleich geftellt 
werden. Auch ift die Negel nicht ohne Ausnahme. Fuͤr Eß⸗ 
waaren, für Schlachtvieh, für Waaren, bie auf Echiffe ges 
laden werden follen, welche nur von Zeit zu Zeit abgeben, 
und für einiges Andere, kann eine fehr große Gefhwindig- 
feit befondere und etgenthuͤmliche Vortheile haben. 

Es wird wohl meiftend, dem Gewichte nah, nur ber, 
Heinfte Iheil ber Xransportmaffe feyn, für welchen eine fehr 
große Geſchwindigkeit wejentliche und mit den Koften wirklich 
im Verhältniß ftehende Vortheile hat. Bon den Meifenden 
wird es nur ein Theil feyn, nämlich die Zahl derjenigen Ges 
ſchaͤftsleute, welche wirklich die erfparte Zeit zu Gefchäften 
verwenden; ferner Waaren, bie entweber leicht verderben, 
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wie Eßwaaren, oder deren Neuheit befondern Werth bat, 
‚wid Mobdewaaren und einiges Andere, ferner Briefe und ans 
bere Poftpadete, was alles zufammen nicht fehr ftark in das 
Gewicht fällt. Andere Gegenftände aber, welche Zeit haben, 
wie Steinloplen, Holz, Steine, Erze, felbft die meifen 
Eolonialwaaren ıc., ungeachtet ihres größern Gewichte, eben: 
falls mit fehr großer Geſchwindigkeit fortfhaffen zu wollen, 
wäre offenbar ein Widerfpruch mit der eigenen Abficht; denn 
man macht 1a Eifenbahnen zu dem Zwede, an den Trans— 
portfoften zu fparen; und da nun biefelbe Maffe, auf bie: 

‚ „felbe Länge, mit doppelter Geſchwindigkeit zu transportiren, 
auch wenigftens doppelt fo viel Eoftet, fo würde man, ohne 
andere als eingebilbete Zwecke zu erreichen, wieder weggeben, 
was man durch die beffere und bequemere Straße gemons 
nen hat. 

Ruͤckſichtlich der der Pferbefraft für mittlere Geſchwin⸗ 
digkeiten zugefchriebenen Vorzüge der Dampflraft, ſcheint 

- die Erfahrung ber gewoͤhnlichen Meinung entgegen zu ſeyn. 
In den Bergwerlen von Middleton wird, mit gänzlis 
chem Ausſchluß der Pferde, feit 20 Jahren blos mit Dampf: 
kraft gefahren. Bei Darlington befährt man einen’ Theil 
ber Straße mit Pferden, den andern mit Dampf. In neuerer 
Zeit werben die Perfonenwagen zwiſchen Darlington und 
Stodton, flatt von Pferden, von Dampfwagen gezogen, 
welche aber wegen der Schwäche der Schienen, nicht viel 
ſchneller fich fortbewegen,, als die Pferde. Auf den Straßen 
von Hetton, Killingworth, St. Helene, White 
ftaple, fähr man mit Pferden fowohl, als mit Dampffraft. 
In Srankreich eben fo bei Roanne und Lyon. 

Aus diefem Veifpiele ſcheint zu folgen, daß nur die örts 
lichen Umftände über bie Wahl zwiſchen den beiden bewegen: 
den Kräften entfcheiden, und daß im Allgemeinen Feine der 
beiden Kräften einen allgemeinen Vorzug vor der andern 
babe. 

Aus diefem Geſichtspunkte betrachtet, Ändert fich bie 
Frage. Nicht mehr die Art der bewegenden Kraft beflimmt 
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die Anordnung ber Strafe, fondern biefe, je nachdem fie für 
Pferde oder für Dampf beffer gebauet werden kann, entſchei⸗ 
det die Wahl der Zugkraft. 

In Frankreich, ſcheint es, daß, da in den meiſten Faͤllen 
der Handels-Verkehr keine größere Geſchwindigkeit für Waa⸗ 
ren erfordert, als 2400 bis 3600 Ruthen in ber Stunde, da 
die Steintohlen zur Dampferzeugung theuer, ‘und Leute, ° 
welche Dampfmagen zu führen und zu repariten verftehen, 
noch felten find, bie Pferdekraft vortheilhafter fey, ale Dampf: 
Kraft, und daß es alfo am beiten feyn dürfte, dort die Ei⸗ 
ſenbahnen für Pferdekraft zu bauen. 

Sodann wird die Bahn, werm die Transportmaffe hin 
und zuruͤck ungefähr ‘gleich ſtark ift, am beften möglichft bo: , 
rizontal liegen, weil dann bie Wirkung ber Pferdekraft moͤg⸗ 
lichſt ſtark iſt. 

Da die Eiſenbahnen haͤufig von einem Bergwerke, ober 
einem Steinbruche, nad) einem Einfchiffungsplage führen, 
‚fo ift die Transportmaffe öfters bergab am ſtaͤrkſten. Dann 
müßte man, im Falle keine Ladungen bergauf zu ziehen waͤ⸗ 
‚ren, bad Gefälle fo einzurichten fuchen, daß in ber einen 

Richtung ungefähr eben fo viel Zugkraft nöthig wäre, als 
in der andern; man müßte alfo der Bahn etma 1 auf 320 
Abhang geben; angenommen nämlich, daß ber gefammte 
Heibungs » Widerftand den 180ften Theil der Laft beträgt, 
und die Beladenen Wagen 3 bie 4 Mal fo ſchwer find, ale 
die leeren. 

Diefer Abhang ift fehr ſchwach, und wird ſelten zu er⸗ 
langen ſeyn. Man wird alſo meiſtens denjenigen Abhang 
geſtatten muͤſſen, auf welchem die Wagen, mit maͤßiger Ge⸗ 
ſchwindigkeit, von ſelbſt herabrollen, und der nach den obigen 
Hypotheſen etwas mehr als 1 auf 180 beträgt. In dieſem 
Falle werben nur die leeren Wagen von ben Pferden bergauf zu 
jieben feyn, bergab mwerder auch bie Pferde felbft, mit den 
von felbft herabrollenden Wagen fortgefchafft werden, wie es 
bei Darlington gefchieht, umb welche Anordnung fehr vor 
theifhaft zu ſeyn ſcheint. Ein Abhang, auf welchem die Wa⸗ 
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gen burch ihr eigenes Gewicht abwärts getrieben werben, tft 
aber nachiheilig, wenn die Straße fih fehr kruͤmmt, und 
wenn nur eine Bahn vorhanden iſt. Die Wagen, melde 
fih begegnen follen, behalten öfters, weil man nicht weit 
genug fie fieht, nicht Zeit, einander aus zuweichen. Auf 
folgen Abhängen müßte man das Gefälle um fo geringer 
annehmen, je länger fie find, damit die Geſchwindigkeit nicht 
zu fehr zunehme, und damit man dann nicht zu oft zu 
hemmen brauche. Auf ber Straße von St. Etienne nad 
Rive-de-Gier rollen die Perfonenmwagen mit einer Gefchwins 
bigleit herab, welche nur durch faft fortwährende Hemmung 
auf etwa 5260 Ruthen in der Stunde ermäßigt wird. Sie 
nehmen fehr bald eine Geſchwindigkeit von 7650 Ruthen an, 
über welche man nicht gern hinausgeht. Don Rive-de- Gier 
nad Givors, auf einem Gefälle von 1 auf 166, ift bie mitt- 
lere Geſchwindigkeit 3825 Ruthen, und die größte Geſchwin⸗ 
digkeit 5737 Ruthen in der Stunde. Die Straße von St. 
Stienne bis Givors befteht übrigens zum Theil nur aus einer 
Reihe von Krümmungen, in melden man immerfort hem⸗ 
men muß, um eine gerährliche Steigerung der Schwungkraft 
zu verhindern. Das Gefälle 1 auf 166 ift alfo völlig bins 
reihend, um die Pferde felbft mit den Wagen, bergabfahren 
zu maden. Bei Darlington gefhieht ſolches, 530 Ruthen 
lang,.auf einem Abhange von 1 auf 128. 

Auf mehreren Eifenbahnen bei Bergwerken in England 
iſt man den größern Unebenheiten des Terrains gefolgt, wenn 
fie. im Ganzen bergabführten. Dan hat fich begnügt, durch 
ſchwache Auf: und Abtraͤge eine Folge von gleichförmigen 
Ubhängen herzuftellen, die auf die Länge von 50 bis 100 
NRuthen nicht ftärker find, als 1 auf 96, und auf welden 
dann das Pferd die Ieeren Wagen mit einer Unftrengung von 
300 Pfd. beraufziehen muß. 

Staͤrkere Abhänge würden eben fo gefährlich feyn für die 
berabfahrenden Ladungen, als beſchwerlich für hinauffahrende 
leere Wagen. Auf Abhängen von 1 auf 60 find bei Andrezieux 
ſchon Pferde befhädigt worden. Die Gefahr ift um fo größer, 
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je glatter der Weg iſt, und je leichter die Wagen rollen. 
Was fuͤr Bergfahrt zu wuͤnſchen, iſt fuͤr Thalfahrt zu 
fuͤrchten. | 

Bis jegt hat man Urfache gehabt, anzunehmen, daß 
eine beftändig gleich ſtarke Anftrengung die Pferde am wenig⸗ 
fien angreife, und baß der Erfolg am Beten fey, wenn eine 
Eifenbahn nur einerlei fortlaufendes Gefälle bat. Erwaͤgt 
man indeffen, daß bei -Darlington die Wirkung durch Unter: 
brechung der Anftrengung ber Pferde und Abwechslungen 
mit volllommener Ruhe verftärkt worden,ift, und daß auf der 
Lyoner⸗Straße ſich gezeigt bat, daß. die doppelte Zugkraft 
nur ein Drittheil mehr Eoftet; endlich, daß auf vielen Eifen- 
bahnen die Gefaͤlle jede 20 oder 30 Ruthen fih aͤndern; fo 
ſcheint e&, daß, wenn auch die Gleichförmigkeit des Abhan⸗ 
ges für die Führer der Fuhrwerke zu wuͤnſchen ift, dennoch 
ihre Vortheilhaftigkeit für die Anftrengung ihrer Pferde nicht 
erwiefen fey. 

Noch Eönnen auch immer in dem Falle, daß ber größte 
Theil der Transportmaffe bergab geht, mehrere horizontale 
Stellen mit ftarlen Ubhängen verbunden werben, auf: welche 
‚ dann bie leeren Wagen durch die beladenen hinauf gezogen 
werben. 

Wo man aus einem Tlußgebiet in bas andere überzus 
geben bat, muß man ben niedrigften Punkt der Wafferfcheide 
mit ſchwachem Gefälle zu erreichen fuchen. Läßt fi fo nur 
bis. tief unter den Gipfel gelangen, und ift ein Durchfchnitt, 
oder ein Tunnel burch den Kamm des Terrains zu koftbar, 
fo.wird es beffer feyn, nach dem Zuge des Kammes mit dem 
Gefaͤlle der gleichen Zugkraft, nämlich 1 auf, 320, zu geben, 
und auf die MWafferfcheide zwei entgegengefehte, ſtarke Abs 
hänge zu legen. Diefe Anordnung ift leicht, wenn die Waf: 
ſerſcheide nur ſchmal ift. Iſt fie aber über 100 Ruthen breit, 
fo muß man fuchen, mit den ſtarken Abhaͤngen nach zwei, 
bem Gipfel nahen Punkten zu gelangen, wo man dann, wie 
bei Bruffelton, eine Dampfmafchine febt. 

Die größte Schwierigkeit ift in ſolchen Faͤllen gewöhnlich 
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die Schwäche der Mbhänge auf eine große Länge, fo daß 
bie gewöhnliche Zahl ber leeren Wagen eined Wagenzuges 
das Seil nicht berabzuziehen vermögen. 

Iſt der Gipfel der Wafferfcheide fehr breit, fo fest man 
eine feitftebende Dampfmafchine auf diejenige Seite, an wel: 
cher bie beladenen Wagen berrauffahren follen, und legt eine 
wechfelwirkende Rampe auf den andern Abhang. Vom Fuße 
biefer Rampe an, giebt man ber Straße einen einzigen Abs 
bang, ober Tegt fie horizontal, bis zu der Ankunftſtelle der 
Wagen; oder man macht mehrere Abftufungen, und eben fo 
viel felbftwirkende Rampen. Den Rampen muß man fo viel 
Gefälle geben, als bie für die Stärke des Verkehrs mötbige 
Geſchwindigkeit erfordert, damit die Fahrten auf den Nam: 
pen nicht zu lange dauern. 

Wenn ber Verkehr in ber einen und ber andern Richtung 
gleich ftark ift, fo fcheint es nötbig, daß bie Straße abſaß⸗ 
weife horizontal, oder doch faft horizontale Stellen bekomme, 


durch Rampen verbunden. Die Höhe der Abfäge und die 


Länge der Rampen richten ſich offenbar nach der Geftalt bes 
Terrains, und danach, ob und in wie fern die horizontalen 
Stellen zn erlungen find. Dies erfordert eine fehr genaue 
Unterfuchung bes Terrains in verfchiebenen Michtungen und 
laͤßt ſich nicht auf den erften Blick entſcheiden. 

Die Anorbnung einer Eifenbahn für Frachten, von Pfer⸗ 
ben gezogen, bat auf foldhe Weiſe viel Aehnlichkeit mit ber 
eines Kanals, deſſen Schleufen an die Stelle ber Rampen 


treten. Die Aufgabe des Ingenieurs iſt es, die Stellen zu 


ermitteln, wo die Bauwerke am vortheilhafteſten ihren Play 


"finden, unb die beften Dienfte leiſten. 


Sqhienenſtraßen für große Gefchwindig— 
keiten. 
Man kann darunter Straßen verſtehen, auf welchen nur 


mit Dampfkraft und mit 7200 bis 10800 Ruihen Geſchwin⸗ 
Her Stunde gefahren wird. Bis jept ef ı nur 
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wenige folder Straßen, unter denen diejenige; zwiſchen 
Liverpool und Mancheſter, gehörig gekannt ift. Alſo Iaffen 


ſich für jetzt auch nur von diefer Straße einige Erfahrungss 


Reſultate hernehmen. 


Damit die Perſonenwagen den vorher benannten Raum 


ſtuͤndlich zuruͤcklegen, muß die Geſchwindigkeit derſelben, 


‚wegen bed nothwendigen Aufenthalts von Zeit zu Zeit, 45 


bis 48 Suß in der Secunde oder 13500 bid 14400 Ruthen 
in ber Etunde betragen. ‚Die ‚größten Geſchwindigkeiten, 
welche Herr Minard bei verſchiedenen Fahrten auf der 
Liverpooler⸗Bahn beobachtet hat, ſind folgende: 
Geſchwindigkeit in Mit dieſer Sefepwinbigteit 
"der Secunde. durchlaufene Länge. 


323%, Fuß.. 5044 Ruthen 
10) 14377 „ 
5, . . . 1062 „ 

a £ 106 
63%, , 106 


Die beiden lehlen Geſchwindigkeiten fanden bei dem freien 
Herabrollen auf ber Mitte des Hügels von Rainhill, ftatt. 
Da die Umftände bei einer Bewegung beſſer aus einer Zeich- 
nung erfichtli find, fo bat Herr Minarb in feinen Vor⸗ 
lefungen in Sig 97 den Durchſchnitt der Liverpooler-Straße 
bargeftelt, in ganze und” viertel englifche Meilen getheilt, 


bie oben durch Zahlen und Verticallinien angezeigt find, auf 


welchen Durchſchnitt wir hier verweifen. Die unten flehens 
ben Zahlen bezeichnen, in Metern, die Geſchwindigkeiten, 
mit welchen die correſpondirenden Theile des Weges durchlaufen 
worden ſind. Die Pfeile zeigen an, nach welcher Richtung 
die Geſchwindigkeiten ſtattfanden. Die oberen Reihen ſind 
von den Herren Ingenieuren der Bruͤcken und Wege beob⸗ 
achtet worden, die mit der Beſichtigung der Eiſenbahnen in 
England beauftragt waren; die drei anderen Reihen von Ge⸗ 
ſchwindigkeiten habe ich gemeinſchaftlich mit Herrn Zeiller 


"beobachtet. Die 104te Figur der Minard’fhen Vorlefungen 


ftelt den Theil der Straße zwiſchen den Meilen Rro. 16 und 


⸗ 
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20'/, vor, wo man bie Gefälle bei jeber Viertelmeile einge: 
ſchrieben hat, die fehr von dem durchſchnittlichen Gefälle von 
1 auf 849 abweichen; fey es deßhalb, weil fidh der Straßens 
damm gefegt bat, ober wegen Sehler in der Ausführung. 
‚Diele Details find aus einem Profile der Straße copirt, wel- 
ches fi in dem Buͤreau der Eifenbahn s Compagnie befindet, - 
und weldhes Herr Navier mitgetheilt bat. Diefes Profil 
jeigt, daß da, wo zwei entgegengefepte Abhänge zufammen- 
treffen, die Geſchwindigkeiten zuweilen Uenderungen erleiben, 
die denen entgegengefegt find, welche man von dem Einfluße 
ber Abhaͤnge erwarten follte. Diefe Abwei hungen ruͤhren 
daher, daß man die Geſchwindigkeiten beim Herabfahren zu 
maͤßigen, beim Herrauffahren aber zu verſtaͤrken ſucht. 

Man ſagt, daß ein Dampfwagen fuͤr ſich allein, in 15 
Minuten 9558 Ruthen durchlaufen habe, was 86 Fuß in der 
Secunde und 19 engliſche Meilen in der Stunde ausmachen 
würbe; wobei noch zu bemerken, baß bie obige Entfernung 
auf der Liverpooler s Straße nothwendig ein Steigen und ein 
Fallen einbegreift, fo dag alfo die Geſchwindigkeit von 86 Fuß 
eine mitilere und beinahe die möglich größte auf horizontaler 
Bahn ift. 

In der Schrift des Herrn Pouffin?) wird erzählt, 
baß in Nordamerika eine Dampfmafchine auf einer Eifenbahn 
einen Wagenzug 13 Minuten lang mit 85%, Fuß Geſchwin⸗ 
bigfeit in der Secunde fortgezogen habe. 

Die Schienenftraßen für große Geſchwindigkeiten find 
nicht fo vieler verfchiedenen Arten ber Einrichtung fähig, als 
Straßen, die nur mit Pferden befahren werben, weil die 
Abhänge und die Kruͤmmen derfelben viel fanfter feyn muͤſſen. 

Eine Hauptfrage bei benfelben fcheint zu fenn, ob bier 
Rampen flattfinden dürfen, oder nicht. Da fie viel Zeit weg⸗ 
nehmen, fo fcheinen fie hier dem Zweck entgegen zu feyn. 
Auch Fönnen fie durch ihre Gefälle und ihre Länge für. bie 


en 
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Ä Yaffage gefährlid werden. Aber man fieht leicht, daß ſie auf. 
manchem Terrain unvermeidlich find, auf anderm dagegen 
die Linie zu vereinfahen, bie Ubhänge zu vermindern und 
die Entfernungen zu verfürgen, alfo die auf bas Erfteigen 
vermanbte Zeit, mit Gewinn, auch wieder einzubringen ver⸗ 
moͤgen. 

Die Mittel, Rampen, wo fie fattfinden follen, zu er⸗ 
ſteigen, wuͤrden etwa folgende ſeyn. Erſtlich eine feſtſtehende 
Dampfmaſchine auf dem Gipfel der Rampe. In Folge der 
Discuſſion der englaͤndiſchen Ingenieurs uͤber die Wahl der 
Maſchinen auf. der Liverpooler⸗Straße, hat man indeſſen 
den Dampfwagen den Vorzug gegeben, und bedient ſich ihrer, 
die Rampen von Sutton und Rainhill zu erſteigen, 
welche 1auf 89 und 1 auf 96 Gefälle haben. Neuerdings bat 
man im Innern der Stadt Liverpool ein Tunnel für bie 
Perfonenwagen getrieben, 504 Ruthen lang, mit 1 auf 90, 
- Gefälle, in welcher eine feftftehende Dampfmafchine die Was 
gen ziehen fol, eben twie in dem großen Tunnel für Waaren⸗ 
Frachten. Daraus laͤßt fich folgern, daß die Compagnie für 
den Anfang einer Straße für große Gefchmwindigkeiten ben 
Vorzug einer feftitebenden Mafchine auf einer Rampe vor 
Dampfwagen anerkannt hat. Vielleicht aber hat fie auch für 
die Reiſenden bie Nachtheile des burch die Verbrennung und 
‚ben Dampf erzeugten Gafes in ber unterirbifchen Straße ges 
fürchtet; wie fich dergleichen in bem Stollen des Regent⸗ 
Kanals bei dem Dampfboote Soueur gezeigt haben. 

Nampen, die wenigftens 1 auf 90 Gefälle haben, laſſen 
ſich vermittelt einer Huͤlfsmaſchine erfteigen, bie bie Hälfte 
bes Wagenzuges vor fich her ſchiebt, während die Hauptmas 
fine die andere Hälfte zieht. Damit die ſchiebende Mafchine 
keine Gefahr bringe, muß ihr Lauf gemäßigt, und es muͤſſen 
einige Vorkehrungen getroffen werden, welche Zeit weg⸗ 
nehmen. 

Endlich laͤßt fi) eine Rampe ohne zu große Zögerung 
erfteigen, wenn ed möglich ift, am Sußeberfelben mit (hr gro⸗ 
fer Geſchwindigkeit anzulangen. Durch den erlangten Trieb 
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können die Fuhrwerke bis auf eine gewiſſe Hoͤhe rollen, ohne 
daß die Geſchwindigkeit bis unter ihr mittleres Maaß ab: 
nähme. Zu diefem Zwed ift ed gut, eine Rampe auf einen 
Abhang folgen zu laffen, wie ed auf der Liverpooler-Eiraße 
bei der Rampe von Rainhill gefhehen if. Rad Herrn 
Booth bringt ein Dampfwagen, der, einen leichten Wagen: 
zug ziebend, am Fuße biefer Rampe mit 25',, Fuß Geſchwin⸗ 
bigfeit anlangt, denfelben noch mit 5 duß Geſchwindigkeit 
auf den Gipfel. 

Zufolge der obern Geſchwindigkeitslinie in Fig. 97 der 
Minard'ſchen Schrift, wird die Rampe bei Sutton von 
den Perſonenwagen mit abnehmender Geſchwindigkeit erſtie⸗ 
gen. Sie betraͤgt auf ber Mitte der Rampe & Zehntheile der 
Geſchwindigkeit am Fuße. Wäre alfo die Rampe nur halb 
ſo lang, und langten die Wagen am Fuße bderfelben mit 32 
Fuß Gefchwindigkeit an, fo würden fie auf dem Gipfel noch 
12%, Fuß Geſchwindigkeit haben. 

Es ſcheint alfo wohl möglich zu feyn, eine Eifenbahn 
auch für große Gefchwindigkeiten mit Rampen zu bauen. 
Die Bahn müßte aus horizontalen, oder nur 1 Auf 1000 
fallenden Theilen, und aus Rampen von 1auf92, von 320 
Nuiben Tang, und 41°, Fuß hoch, zufammengefegt feyn. 
Dieſelben müßten wenigſtens 530 Ruthen von einanden ent⸗ 

fernt feyn, damit die Dampfwagen, die ihre große Geſchwin⸗ 

digkeit angewendet haben, eine Rampe zu erſteigen, wieder 
die noͤthige Geſchwindigkeit fuͤr die folgende Rampe erlangen 

koͤnnten. Nach dieſem Syſtem alſo, koͤnnte eine Eiſenbahn 

mit 48 Fuß Abhang anf 852 Ruthen lang, alſo mit einem 

Gefälle von 1 auf 213 gebaut werden, auf welcher Perfos 

nenwagen nahe an 8400 Ruthen in der Stunde zuruͤcklegen 
würden. Die Stationen einer folhen Bahn wuͤrden nur auf 

bie Gipfel ber Rampen gelegt werben können. Mit ihrem 

Fuße müßten die Rampen immer auf gerade Linien zutreffen. 

Es mögen nun Rampen zugelaffen, oder vermieden wer⸗ 

ben, fo bleibt e& noch uͤbrig, entweder bie biefelben verbin- 

dendenStreden, ober die ganze Linie felbft zu beſtimmen. Dazu 
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ift nöthig, zwei wehimumungen feſt zu ſtellen: bie des Ge⸗ 
faͤlles und die der Aenderung ber Hichtung. 

Da die Dampfwagen Ubhänge mit 1 auf 90 Gefälle, bie 
dann für, fie Nampen heißen, nur mit geringer Geſchwin⸗ 
digkeit zu erſteigen vermoͤgen, ſo duͤrfen in der gewoͤhn⸗ 
lichen Linie keine ſolchen Abhaͤnge ſtattfinden. Folgendes 


ſind die ſtaͤrkſten Abhaͤnge, welche englaͤndiſche Ingenieurs 


fuͤr Eiſenbahnen annehmen, welche vorzugsweiſe von Dampf⸗ 
wagen mit großer Geſchwindigkeit hefahren werden ſollen. 


Auf des Straße: Abhang 

Don Leeds nach Selhb.. . auf 136 

„ Dublin nach Klingstomn . . auf 160 
». Garlisie nah Newefle. . 4 auf 200 
‚ London nad) Brighton (Project) 1 auf 200. 
„ Liverpool na Birmingham . 1 auf.290 

„» London nad Birmingham . A auf 330 

», London nach Briflol (Yrojet) . A auf 380 


Die Dampfmagen bei Liverpool haben bergauf, folgende 
Geſchwindigkeiten: 
19117 Ruthen in der Siunde auf horizontaler Bahn 
12427,, nn einem Abhang von L auf 1080 
10514 „ nn ' nn m. vn Lauf 849 
8603 „ „ „ ” „ ” u Lauf 500 
1530 „ - rn ” 0 20 14uf 96 


Man kann alſo annehmen, daß ſie auf einem Abhange 
von 1 auf 300, welcher bis auf weitere Erfahrungen, das 
ſtaͤrkſte zuzulaſſende Gefaͤll feyn dürfte, 5735 Muthen Ges 
ſchwindigkeit in ber Stunde haben werben. Wo zwei gegen 
einander laufende Abhaͤnge auf einer fie verbindenden, zwi⸗ 
ſchen liegenden, Strede auslaufen, müffen fie mit berfelben 
durch allmähfig abnehmende Gefälle verbunden werben. Dies 
ſes iſt auf der Liverpooler » Straße für einander entgegenlaus 
fende Abhaͤnge von 1 auf 1086 und 4 auf 96 geſchehen. 


= 
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| Krümmungen der Eifenbahnen. 


Wir haben von denſelben bis jet noch nichts gefagt, 
weil wir uns bie Gelegenheit dazu bei ben Straßen fir große 
Geſchwindigkeiten vorbehalten wollten, wo diefer Gegenftand 
am wichtigften ift. 

Wenn zwei paralelle Sqienenſtreden eine Krümmung 
machen, bie freisbogenförmig voransgefegt wird, fo entftehen 
baraus einige Unhequemlichkeiten für das Fuhrwerk. Wenn 
nämlid 2 Mäder von gleichem Durchmeſſer an einer und 
derfelben Achſe befeftigt, auf einer Ebene fortrollen, fo be: 
fchreiben fie parafelle, gerade Linien. Sol es möglich feyn, 
‚daß fie einen Rreisbogen befchreiben, „fo muß. entweder das 
eine Rad größer feyn, oder e6 muß .gefchwinder rollen, als . 
das andere. Da nun beides bier nicht flattfinden kann, fo 
muͤſſen nothwendig bie beiden Mäder, oder doch das eine 
muß auf den Schienen gleiten, und fich reiben, etwa fo, 
als wenn die Mäder gehemmt wären. Diefe Reibung, wel: 
he Schienen und Mäder ungemein abnugt, ift ber bewegen: 
den. Kraft nicht minder nachtheilig; fie macht, daß eine Ber: 
ftärtung derfelben nothwendig if. 

Eind der Mittel, welches man gegen ben Uebelftand 
“ vorgefchlagen bat, ift, die Achſe in der Mitte durchzuſchnei⸗ 
den, und zwei Achſenlager mehr zu machen, ſo daß ſich jede 
halbe Achſe, unabhängig von der andern Hälfte, für ſich dre⸗ 
hen kann. 

Ein anderes Mittel iſt, innerhalb an ber Schienenlinie 
von größerm Durchmeffer, einen ebenen Theil anzubringen, 
welcher ſich mit ſchwachem Gefälle, bis zu der Höhe ber 
Schienen erhebt, fo baß ber Radrand hinauffleigt und in den 
Sal eines Rades von größerm Durchmeffer kommt, alfo einen 
Kreis befchreibet, der in dem Berbältniße bes Mabrandes 
‚gegen bie Radfelgen, größer iſt. Siebt man alſo der Kruͤm⸗ 
mung ber Außern Schienen biefes naͤmliche Verhältnig, fo 
wird der Uebelftand bes Gleitens ber Mäder gehoben. Aber ' 
in den gewöhnlichen Sällen muß dann ber Halbmeſſer der 


+ 


. u 369 


Bahnkruͤmmung ſehr Hein ſeyn; etwa nur 82 Fuß betragen, 
was wieder die Schwungkraft zu ſehr erhoͤhet. Auch iſt das 
Mittel nur fuͤr geringe Geſchwindigkeiten anwendbar, wo, die 
Wagen wenig Antrieb haben, aus der Bahn zu weichen. 
Desgleichen haͤſt dann ber Radrand, weil er auf die Schie— 
nen triit, nicht mehr das Rad in der Bahn feſt, und man 
muß, paralell mit den Schienen, ein vorſpringendes Stuͤck 
anbringen, gegen welches die Felge des Wagens ſtreift. 

Waͤhrend aber die beiden beſchriebenen Mittel die Ge—⸗ 
ſchwindigkeiten der Raͤder mit der Laͤnge, welche ſie durch⸗ 
laufen ſollen, in Verhaͤltniß bringen, heben ſie keineswegs 
die Schwungkraft auf, welche die Raͤder gegen die aͤußern 
Schienen draͤngt, die den groͤßern Durchmeſſer der Kruͤm⸗ 
mung der Bahn haben, oder genauer: das eine Mittel hilft 
biefem andern Uebelftande nur zum Theil, das andere gar 
nicht ab. 

Um nun der Schwungkraft entgegen zu wirken, legt 
man die aͤußern Schienen, die ben größern Halbmeſſer der 
Bahnkruͤmme haben, höher, als die innern um fo viel, daß 
dad aus ber Neigung der Achſe entftehbende Beftreben der 
Laſt des Wagens, nad) innen zu, der nach außen drängenden 
Schwungkraft gleich fey. Aber diefes Mittel bat wieder bie " 
Unbequemlichkeit, daß es nur für eine einzige, beftimmte Ges 
ſchwindigkeit paßt. Fuͤr eine geringere Geſchwindigket reibt 
fih das Rad an der innern Schiene, und für eine größere, 
für welche die Schwungkraft überwiegend ift, an der äußern. 
Da nun die Gefhmwindigkeiten beim Bergauf- und Bergab⸗ 
fahren immer verfchieben find, fo ift das Mittel zur Abhülfe 
auf nicht horizontalen Kruͤmmen unzulänglih, wenn man 
nicht etwa bergab eben fo langſam fahren will, als bergauf. 

Die Wirkung der Schwungkraft ift fehr gefährlich; fie 
verurfacht nicht blos ein Reiben der Radränder an den Schie: 
nen, welches Mäder und Schienen befchädigt, fondern wenn 
die Geſchwindigkeit fehr groß, und der Halbmeffer der Kruͤm⸗ 
‚men ber Bahn fehr Hein ift, fo Eönnen die Radraͤnder über 
bie äußern Schienen fpringen, und da dann nichts ber 
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Schwungkraft fi mehr entgegenfent, fo können bie Wagen 
aus der Bahn kommen, und werben zuweilen felbft umgemwors 
fen. Das Uehnliche fieht man fhon an gewöhnlichen Fuhr⸗ 
werten, wenn fie mit einiger Geſchwindigkeit, die aber gegen 
bie der Dampfwagen in keinem Vergleich ift, einen kurzen 
Bogen befcpreiben. Die Wagen werben zur Seite geſchleu⸗ 
dert, und werfen felbft um. Auch drängt die Schwungkraft 
bie Schienen feitwärts, wo fie fehr wehig Wieberftand leiften. 

Man muß defhalb die Halbmeſſer der Krümmen ber 
Eiſenbahnen ſo groß machen, als moͤglich. Die kleinſten 
Kruͤmmungs⸗Halbmeſſer auf ausgeführten Eiſenbahnen find 
folgende: 

Dei Sunderland . . 26", Ruthen 
» Darlintn . . 13 nm 
„ Livemol » . . 32 „ 
„ Runcorn:Gap °. 51 „ 
» Barintten . . 51 
zwiſchen Et. Etienne 
und Undregiur . "8 u 
„ Lyon..133 u 
„» Moanne.. 53 
„Epinac.. 93 

Auf projectirten oder in der Ausführung begriffenen 
Eifenbahnen find fie: 

Zwifchen Leeds und Schbiy . . 265 Ruthen 

„Neweaaſtle und Earlisle. . 109 „ 
„» Dublin und Ringstomn . 101 
„ Liverpool und Birmingham 956 „ 
„, London und Birmingham . 212 „ 
„ London und Biol . . 33 %„ 
„ London und Brighton . . 855 „ 

Das Hinderniß, welches bie Krümmung der Bahn 
entgegenfegen wird, vermindert Durch die Kürze des Bahn⸗ 
wagens, im Verhältniß zu ber Entfernung der Schienen oder 
der Geleisweite, wodurch die Wendung deffelben in ben 
Krümmungen erleichtert wird. So beträgt bei den englifchen 
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Bahnwagen bei ber Geleisweite im Lichten der Schienen von 
4 Fuß 6 300, die Entfernug der beiden Radachſen nur 3 
Fuß 3 Zoll bei einem Nabdurchmeffer von 3 Fuß. Ferner 
dadurch, daß dem Radkranze eine etwas Eonifche Sorm ge- 
geben, und bie Bahnfchiene felbft, oben etwas abgerundet 
wird. Szene konifche Form bes Kranzes bewirkt zugleich, daß 
bie Mäder eine Tendenz erhalten, gegen bie Mitte ber Bahn 
von ber Schiene abzugleiten, wodurch fie auf den Schienen 
fo laufen, daß der Spurkranz von der Kante der Schiene 
entfernt bleibt, und ſich weniger an berfelben reibt. Durch 
diefe Eonifche Befchaffenheit des Radkranzes Ändert ſich der 
Halbmelfer des Rades, indem er mehr oder weniger von der 
Schiene-abgleitet, wodurch bann in der Krümmung die Rei⸗ 
bung vermindert wird, Beträgt z. B. die Verjüngung bes 
Kranzes — /, Zoll auf 30 Zoll Durchmeffer des Rades, 
fo kann das Rad auf der Außern Schiene auf einem Durch: 
meffer von 29°, Zoll und auf ber Außere Schiene auf einem 
Durchmeffer von 29°/, Zoll ſich bewegen; und in biefem er: 
bältniffe (237 : 239) können auch die Halbmeffer der Frummen 
Bahnen ftehen. Folglich wird für die Geleismweite — 4), 
Fuß der Krüämmungshalbmeffer der innern Bahn, bei welcher 
Feine befondere Reibung wegen jener Eonifchen Geftalt mehr 
entftehen wird, — 533"/, Suß betragen. lm ferner das Ab⸗ 
gleiten des Wagens an ber äußern Schiene gegen bie innere 
zu erleichtern, werden, wie ſchon weiter oben bemerkt, die 
Schienen an ber Außenfeite der Krümmungen immer höher, 
ale an der innern Seite gelegt, welde Erhöhung bei ben 
fhärfften Krümmungen, deren Halbmeffer beiläufig 40 Klaf: 
ter ift, für Die Geleisweite von A'/, Fuß, 4 bis 5 Zoll be 
trägt. Dadurch wird zugleich die Wirkung ver Schwungkraft 
aufgehoben, durch welche der Wagen bei fhneller Bewegung 
nach auswärts getrieben würde. 

Da indeffen durch biefe Einrichtungen des Radkranzes 
bei ſchaͤrfern Kruͤmmungen der entftehende Wiederftand nur 
zum Xheil vermieden, auch der Nachtheil damit verbunden 
iſt, daß der Kranz nnr mit einer kleinen Flaͤche auf der 

24 * 





372 


Schiene laͤuft, wodurch die Abnutzung halichert wird; ſo iſt 
es bei ſtarken Kruͤmmungen des Weges, und wenn das Fuhr⸗ 
werk nicht mit großer Geſchwindigkeit geht, vorzuziehen, bie 
Bahn in gerader Linie fortzuführen, und ba, wo die Bahn- 
linie ſich brechen fol, die bereits in dem vierten Kapitel er: 
wähnten Drehſcheiben anzubringen, mittelft welcher in 
geraden gebrochenen Linien, jede Krümmung des Weges um: 
fahren werben Fann. Außerdem giebt man dem Wagen felbft 
eine ſolche Einrichtung, daß das Langwied, durch welches 
bie Verbindung ber beiden Radachſen bergeftellt wird, ober 
daß deffen Stelle vertretende Wagengerüft, in ber Mitte feis 
ner Länge getrennt, und hier mittelft eines Zapfens oder 
Schluͤſſels beweglich ift, fo daß die Stellung der Achfe der 
Hinterräder, von jener ber vordern Achſe unabhaͤngig wird, 

wodurch letztere zum Behufe der Leichtigkeit der Wendung 
ſich mit der erſtern uach Maaßgabe der Bahnkruͤmmung in 
einen Winkel ſtellt. Am vollſtaͤndigſten endlich wird der in 

der Krümmung entſtehende Widerſtand beſeitigt, wenn jedes 
Rad eine eigene Achſe hat. 


| 


Dreizehntes Kapitel. 


Von den Koften, welche bie Anlage der Eifenbabs . 

"nen verurfaden, fo wie von dem Verhältnig 

der Bruttveinnahme zur Nettorevenue bei 
verfchiedenen Eifenbahnen. 


Die Koften der Eifenbahnen fallen nach Beichaffenheit des 
Terrains, welches fie durchlaufen, der Eonftruction, melde 
babei angewendet worden, und des ortsüblichen Preifes der 
Materialien und des Arbeitslohns fehr verfchieden aus. Man 
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bat behauptet, daß die Bahnen in Deutfchland nur bie Hälfte, 
ja fogar nur ein Drittel des Preifes der Bahnen in England 
Eoften würden, und hat dieſe Behauptung auf die Vorausſ etzung 
gegruͤndet, daß der Preis der Grundſtuͤcke, der Materialien 
und des Arbeitslohns in Deutſchland niedriger ſtehe, als in 
England. Der Gegenſtand iſt von Wichtigkeit für den Zweck 
unferes Werks, fo daß wir zuvoͤrderſt etwas näher darauf 
eingehen wollen, wobei wir wieder ber oft erwähnten treffli- 
hen Schrift des Herrn Erelle „Einiges allgemein Ver: 
ftändliche über Eifenbahnen” folgen. Man behauptet naͤm⸗ 
lich häufig, daß, obgleich bie Srequem auf den Etraßen in 
Deutſchland im Durchſchnitt geringer fey, als in England, 
boch auch die Koften des Lebensunterhaltes es ungefähr im 
gleihem Verhältniffe feyen, alfo auch die Anlagekoſten von 
Eiſenbahnen, und daß folglich Eifenbahnen, weil fle in Eng: 
land gute Zinfen trügen, fih aud in Deutſchland rentiren 
würben. 

Daß bie Frequenz in Deutſchland meiſtens geringer if, 
als in England, ift ganz wahr, fo wie auch, baf es bie Ko⸗ 
ften des Lebensunterhaltes find, aber daß in gleichem Ver⸗ 
bältniffe die AUnlagekoften von Eifenbahnen in Deutfchland 
geringer Di follten, als in England, kann nicht zugegeben 
werden. So ift zum Beifpiel ein Hauptartikel zu der 
Unlage der'Eifenbahnen, das Eifen, in England, im Allge⸗ 
meinen wohlfeiler, als in Deutfchland, und hauptſaͤchlich ift 
dies der Fall mit den gewalzten Schienen, die man aus die⸗ 
ſem Grunde aus England kommen laͤßt, woſelbſt der Zentner 
nur. ungefoͤhr 42/, Rthlr. koſtet, waͤhrend er in Deutſchland, 
wo es erſt wenige Huͤttenwerke giebt, die dieſes Fabrikat zu 
liefern vermoͤgen, wenigſtens auf 6 Rthlr. zu ſtehen kommt. 
Der Tagelohn iſt ferner in England zwar allerdings 2 bis 3 
Mal fo hoch, ale in Deutfchland ; aber bekanntlich leiftet auch 
der engliſche Arbeiter, beſſer genaͤhrt, geuͤbter und gewand⸗ 
ter faſt in demſelben Verhaͤltniße mehr, als der Deutſche. 

Der Beweis im Großen liegt wieder darin, daß befanntlidy 
die deutſchen Fabriken, felbft biejenigen, welche viel gemeine 
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Handarbeit erfordern, nur mit großer Schwierigkeit mit ben 
englifchen concuriren und Preis halten können. Nebenwerke, 
3. 2. Brüden in den Straßen, find ebenfalls in England 

nicht auffallend theurer, als in Deutfihland. Die Brücke 
am Santey 3. B. auf ber Liverpoeler- Bahn, mit 9 Bogen, 
jeder von 48',, Fuß Epannung, 24 Fuß zwifchen den Ge 
ländern breit, und unter den Bögen bis 58 Fuß hoch, bat 
etwa 300,000 Rthlr. gefoftet; in Berlin würde eine ſolche 
Brüde, nad ber gewiß fihern Behauptung des Herrn Erelle 
mehr gekoftet haben. Die Irwellbruͤcke, 63 Fuß weit, 30 
Fuß hoch, und gegen 60 Fuß breit, hat etwa 58,000 Rthl. 
geloſtet; die Brüde von Newton mit 4 Bogen, jeder von 29 
Zuß weit, gegen 30 Fuß breit, und 27 Fuß hoch, von Zie⸗ 
geln erbaut und mit Quabern bekleidet, etwa 36,000 Rthl.; 
die Brüde Nro. 52. über den Bridgewater- Kanal, mit 2 
Bogen von 21 Fuß Weite, 30 Fuß Breite, und 20 Fuß 
Höhe; gegen 8000 Rthir. Alle dieſe Bruͤcken wuͤrden in 
Deutſchlands nicht leicht weniger koſten. Nur der Grund 
und Boden iſt in England bedeutend theurer, als in Deutſch⸗ 
land; auch kommen große Nebenkoſten vor, die in Deutſch⸗ 
land in der Regel gaͤnzlich wegfallen. So z. B. haben bei 
ber. Liverpooler = Bahn die Koſten der Parlamentsacte 
allein an 200,006 Rthlr. (auf bie Meile berechnet gegen 
30,000 Rthlr,) betragen. Außer diefen Artikeln aber 
kann nicht zugegeben werden, daß der Bau der Eifenbahnen 
feloft, in England bedeutend theurer fey, als in Deutfchland; 
auch find im Ganzen die Koften ausgeführter und beabſich⸗ 
tigter Eifenbahnen dort nicht weit höher, ale hier. Wenn 
man von den englifchen Eifenbahnen fpricht, To bat man 
meiftens, gleihfam unwillführli, die Liverpooler = Bahn 
im Einne Allein die in der That ungeheuren Koften der: 
felben, von mehr ald 800,000Rthlr. für die Meile (mit Ein⸗ 
ſchluß des Fuhrwerks), mit 4 Reihen Schienen, rühren zuver⸗ 
laͤſſig nicht von der englifchen Theurung, fondern, außer von 
den oben erwähnten Nebenkoften und der Theurung des Grund 
und Bodens, bie aber boch zufammengenommen, nur einen 
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Unterſchied von vieleicht nicht viel uber 100,000 Rihlr. auf 
bie Meile ausmachen, insbefondere nur von ben Terrains 
ſchwierigkeiten ber, oder vielmehr von der Art, wie man fie 
zu überwinden gefucht hat. Die 50 und 60 Fuß hohen Damme, 
die 70 Zuß tiefen Einfchnitte, zum Theil in Selfen, die 
unterirbifchen Theile der Straße, die Durchdämmung des _ 
weit ausgebehnten Katzen⸗Sumpfes (Chat-Moss) u, f. w. 
haben ungeheure Summen erfordert, und es ift fehr die Fra⸗ 
ge, ob die Liverpooler Bahn, wenn fie fo, wie fie ift, in 
Deutfchland gebaut worben wäre, viel weniger gefoftet haben 
würde. Dagegen giebt’ es in England Eiſenbahnen, die nicht 
mehr, und andere, bie fogar weniger geloftet haben, als auf 
dem Gontinent. So hat z. B. die Bahn von St. Helens 
Nuncorn mit zwei Reihen Schienen, nur etwa 300,000 Rihlr. 
die deutſche Meile gekoftet. Die Bahn von Boston nach 
Leigh etwa 350,000 Mthlr.; die Bahn von Canterbury nach 
Wpitestable etwa 275,000 Rthlr., die von Darlington nad 
Stodton eiwa 165,000 Rthlr. In Deutfchland giebt es 
noch wenig ausgebehnte Eifenbahnen, welche zum Vergleich 
paßten; die von Nürnberg nah Fürth führende, melde uns - 
gefähr ”/, Meilen lang ift, bat 100,000 Rthlr. geloftet. In 
Frankreich und Belgien aber, wo die Preife ber Dinge von 
benen in Deutfchland wenig verfchieden find, haben bie Ei⸗ 
fenbahnen nicht weniger gefoftet, als in England, 3.8. bie 
Bahn bei Noanne auf die Meile 200,000 Rthlr., die von 
St. Etienne nad) Lyon, 450,000 Rihlr. die Meile. Die 
Bahn von Antwerpen nach Bräffel hat im Durchſchnitt un⸗ 
gefähr 200,000 Rthlr. die Meile. Die Koften der projertirten 
. Eifenbahn zwifchen Berlin und Potsdam, wo das Terrain 
fo überaus gänftig iſt, wo nur unbebeutende Brüden zu ers 
"bauer feyn werden, wird, mit bem Fuhrwerk, bie Meile. 
über 150,000 Rthlr. koften. Hier folgt nun erft dad auf ber 
Beilage Stehenbe. 

Die Direktionen dreier Eifenbabnen machen detaillirte 
Rechnungen über die Benugung bdiefer Unternehmungen alle 
Jahre befannt, namuich die Direktionen der Eiſenbahnen von 
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Mancheſter, von Lyon und von Budweis. Die Direktionen 
der andern Geſellſchaften machen ihre Jahresrechnungen ents. 
weder nicht durch ben-Drud bekannt, oder. es enthalten dieſe 
Rechnungen nur die ganze Summe ber Einnahmen und Aus⸗ 
lagen, fo daß man über Die einzelnen Theile dieſer Yuslagen 
nicht unterrichtet wird. 

Die Mancheſter⸗ und Liverpooler-Bahn«Di- 
rektidn vertheilt alle ſechs Monat einen gedruckten Bericht, 
welcher ſaͤmmtliche Einnahmen und Ausgaben mit allem De⸗ 


tail aufgeführt enthaͤlt, und. da die Berwaltung diefer Bahn 


nur ganz vorzüglichen, des äffentlichen Vertrauens würdigen 
Perſonen anvertraut ift, fo kann man die in ber folgenden 
Tabelle A vorkommenden Zahlen. als zuverläßige, durch bie 
Erfahrung befiätigte Mefultate anfehen, und es wird fih nur 
in jedem einzelnen Galle darum handeln, bie Localum: . 
ſtaͤnde einer zweiten Bahn zu beräcfichtigen, um hierauf eis 
nen feſten Anſchlag gründen zu können. 

Die Lyon⸗St. Etienne: Eiſenbahn⸗Direktion 
ſchließt ihre Rechnungen jaͤhrlich am legten October ab; bie 
Refultate der Bahnbenutzung für das Jahr vom 1. Noyember 
1833 bis zum lehten Oktober 1834, dann für das Jahr vom 
1. November 1834 bie zum lebten Oktober 1835 ,. find in ber 
nachftehenden Tabelle B enthalten. 

. Die Budbweis- Linzer: Eifenbahn- Direktion 
macht zwar in ihrem gedruckten Berichte nur einen Auszug des 
ftattgehabten Verkehrs und ſaͤmmtlichen Auslagen und Einnah⸗ 
men der ganzen Unternehmung belannt; fie ertbeil jedoch 
einem jeden Actionair auf Verlangen einen detaillirten Rech⸗ 
nungs⸗Abfchluß. Rachftehende Tabelle C enthält die genaue 
Zufammenftellung der bei.diefer Bahn ſtattgehabten Auslagen 
und Einnahnten während deren Venutung vom 1. Maͤrz 1833 
bis letzten Dezember 1836. 

Wir entlehnen dieſe Tabelle, ſo wie bie fi ch daran ſchlie⸗ 
Bonden Betrachtungen aus einer kleinen Schrift des ‘Herrn 
Franz Unten Ritter von Gerfiner: „Ueber .die Voribeile 
ber Unlage einer Eifenbahn von St. Peteröburg nach Zarelona 
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Selo.und Pawlowsk ıc.” (Et. Petersberg 1836.) Diefe 
Eifenbahn wird von dem genannten berühmten Mechaniker 


jest ausgeführt. 
(Siehe Tabelle A.) 


B. UeberfihtdsZabelle fämmtlider ‚Auslagen 
bei der Lyon⸗St. Etienne Eifenbahn. 





ach 


Jahr 1834 Jahr 1835 Zufammen 


Sm der gan⸗ 
en Brutto⸗Re 


venien 


Sr. Ir. IC. Ir. sr. IC. Se | IC. 
1. Xransportloften . . N 5975831391 845200|2651442783165 
2. Koften ber Zugkraft beil _ 
dem Perfonentransportei 1551851501 1330671851 288253|35 
3. Unterhaltungstoften bes 
Materie . . . 1 83813j82] 296397|17] 382210)995 ) 48,0 
4. besgleicien der Wagen bei 
bem Perfonentransportel 1376355] 10256. 525 24020| 7 
5. Gonducteurs . . . . | 1039281] 9485,19] 19878] 3 
6. Omnibus von yon . 182031—3 10048. —P 28251!— 
Tr Unterhaltungefoften be 
Ba 1881501581 365532 553682165 us 
8. desgleichen" ber Brüde 
12066 1260 16769162 
9. Adminiftrationstoften . | 93397195] 861401215 179538116 en _ 
10. besgleichen bei dem Pers 
11. Diverfe Auslagen . . 60871381 1353803 19626181 
12. besgleichen bei dem Ders 


2 















de la Mulatière.. 4708 
fonentransporte . » — 1039| 94 19873|63 
7,5 









fonentranspon .. 48661641 5494136 10861|— 
18. — *— 53588581 49519 103107184 
une fien, de, j | 
etbezc . 2989421 57971531 8784195 


15. —— ber Actios | | | ‘ 
note 20000 zarasılıs zıa751lealıssr7132laıl 32,0 


— — —— — —— —— — 
Bruttorevenie: Summe 1979630, 731257464313314554274| 6] 100 


⸗ 


(Siehe Tabelle ©.) | 
Bevor wir bie in der legten Columne ber vorfiehenden 
Tabellen angeführten Zahlen näher unterfuchen und mit ein- 
ander vergleichen, wollen wir noch ben Verkehr an Neifenden 
und Gütern, weicher auf jeber Bahn in.den legten zwei 
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Jahren ftatt hatte, zufammenftellen. Ben Direktionsberich⸗ 


ten zufolge, war biefer Verkehr folgender: 


Befoͤrderte Reiſende auf ber Beforberte Güter auf der 














Brandes | Lyoner: | Bubweis 





Jahr. 
er Bahn.| Mahn. Het: Wahn. Stanchefter» Bahn. voner⸗Vahn. Budweiſer: Bahn. 
Waaren M3123Tonnen Waaren 330876 Salz 265752 oöſter. Ant. 
Steinkohlen 96614 „, |[Oreinkohlen) Tonnen Waaren 199649 "öfter. 
1994 ‚ Summa 299737 3.| Jdesu 61/.0 Pub. Sentuer 


ſede au 62% 40 Pub. macht 20216524 Pub.| not 5300 ker. 
macht 18618668 Pub. tefumma4ssss1öftudt. 
ober 1569981 Yub. 


Waaren215781Tonnen|aaren | „ 433179 alz 288192 öfter. Int. 
Steinkohlen 105171 J. Stein: Zonnen Baaren 175145 öfter. 


. kohblen Zentner 
as85 . | 509928 | 196877 | ©887 [EummaS20052Gonnen] ,αν zeus7a37 Pub. Golt dusyı öfter. 

ober 19931119 Pub, _ —H_ 

Summa 504908 dfts Bt. 


_ ober 1728300. Pub, 
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Diefe Tabelle giebt folgende intereffante Reſultate: 

41) Perfonens Verkehr. Im Jahre 1834 mwutben 
auf der Mancheſter⸗Bahn 193 Mal, auf der Lyoners Bahn 
72 Mal fo viel Neifende, ale auf der Budweiſer⸗Bahn, im 
Jahre 1835 wurden aber auf der Mancheſter⸗Bahn 130 Mal 
und auf ber Lyoner⸗Bahn 49 Mal fo viel Meifende, als auf 
ber Budweiſer⸗Bahn geführt. Im Durchfchnitte der zwei 
Jahre verhält fi) der Perfonens Verkehr auf der Mancheſter⸗ 
Bahn zu dem Verkehr auf der Lyoner⸗Bahn und zu jenem 
auf der Bubmweifer-Bahn wie die Zahlen 14—=58—1. 

2) Verkehr an Guͤtern. Im Jahre 1834 wurden 
Auf ber Mandefter - Bahn 12 Mal, und aufderLyoner-Bahn 
13 Mal, im Jahre 1835 aber auf ber Manchefter- Bahn 12 
Mal, und auf der Eyoner= Bahn 15 Mal fo viel Güter, als 
auf ber Budweifer s Eifenbahn transportirt. Im Durchs 
ſchnitte der zwei Jahre verhält ſich der Güter- Verkehr auf der 
Manchefter- Bahn zu dem Verkehr auf der Lyoner⸗Bahn und ' 
zu jenem auf der Budweiſer⸗Bahn, wie bie Zahlen 12=14=1. 

3) Kommen hier noch im nothwendige Betrachtung die 
- Steigungen und die Krümmungen jeder Bahn. Die Liver⸗ 
pools Mandefter- Bahn bat in dem Zunnel unterhalb der 
Stadt Liverpool auf 844 Saden ') Lände eine Steigung von 
1:48, wo alfo bie Wagen mittelft Seilen durd) die feftftehen- 
de Dampfmafchienen, (Uusgabenpoften Nro. 9) aufgezogen 
werden müffen, dann koͤmmt eine Strede von 1131 Sabden 
mit der Steigung 1:96 und eine gleiche Länge mit bem Ges 
fälle 1:96 vor, in ber übrigen Länge hat bie Bahn Stei⸗ 
gungen oder Gefälle, welde das Verpältniß von i: 880 
nicht überfchreiten, folglich, als beinahe Horizontal angefehen 
werden können. Die Krümmungen diefer Bahn find nirgends 
mit einem Heinen Halbmeffer ale 933 Faden befchrieben.. 

Die Lyoner⸗Bahn hat in ihrer ganzen Lähge von St. 
Etienne bie Lyon ein ziemlich bedeutendes Gefaͤlle, 


— 


4) 1 vaden iſt faſt ⸗7 rheinl. duß. 
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welches in einer Strecke von 19890 Metres das Verhaͤltniß 
1:74 bat, die. Wagen müffen ſonach gebremfet werden, und 
es find ſchon mehre‘Unglüdefälle entflanden; ber kleinſte 
Krümmungshalhmefier bei diefer Bahn beträgt 100 Metres 
(47 Saden.) 

Die Budweis = Linzer = Bahn wurbe in ber 9 deutfche 
Meilen langen Strede von Bubweis bis Leopoldfchlag unter 
Leitung des Herrn Fr. A. Ritter von Gerfiner erbaut. 
Nach den von ihm aufgeftellten Grundfägen wurde in biefer 
ganzen Strede nirgends eine erfliegene Höhe verloren, dieſe 
Strecke in drei Stationen getheilt, im deren jeder bie Stei⸗ 
gungen beinahe gleich waren; als Maximum der Steigung 
war aber dad Verhaͤltniß 1:120, und als‘ Minimum des 
Krümmungspalbmeflers die Größe von 100 Wiener Klaftern 
‚89 Saben) beftimmt. Bei der Zortfegung des Baued von 
Leopoldſchlag nach Linz wurden jedoch ganz andere Grund⸗ 
fäge aufgeftellt, indem einmal die Höhe von 172 engl. Fuß, 
bann 75 und an einem dritten Orte 60 engl. Fuß erfliegen wurde; 
ferner ift in ber Länge von 12/ beutfche Meilen die bedeutende 
Steigung von 1:46, endlih an vielen Orten ein Krim: 
mungshalbmeffer von 137/, Faden (15 Wiener Klafter) an⸗ 
genommen worden. Der Erfolg hiervon war vuffallend; laut 
den Direktionsberichte vom Februar 1830, Seite 25, wurbe 
damals für die Befpannung der Eiſenbahnwagen Eontraftmä- 
fig ein Beitrag von 2 Kreuzer für die 9 Meilen lange Strede 
von Leopoldfchlag bis Budweis und 1 Kreuzer von Budmweis 
bis Leopolbichlag gezahlt; feit aber die Bahn auf 18 deutſche 
Meilen bis Linz verlängert iſt, koftet die Stadt 5 Mal fo. 
viel, denn noch im Jahre 1835 wurde für bie Befpannung der 
Eifenbahnwagen. pro Zeniner von Ein, bis Budweis 10°%,,05 
Kreuzer von Budweis bis Linz aber 5%, „Kr: bezahlt. Man 
fieht hieraus, wie Außerft wichtig es fey, bei der Tractirung 
einer Eifenbahn von richtigen Grundfägen auszugehen. 

4) Bauart der Bahn. "Die Manchefter« und Lyo⸗ 
ners Bahn haben fleinerne Brüden und maffive gewalzte 
Schienen, während bei der Bubweifers Bahn in Ruͤckſicht des 


⸗ 
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viel Heinern Verkehrs blos hölzerne Brüden gebaut und 
Schienen von 2301 Breite, dann "/, Zoll Die angefauft und _ 
auf hölzerne Unterlagen aufgenagelt wurden. 

Mit Berädfihtigung des oben Angeführten, laſſen ſich 
nun folgende wichtige Mefultate aus den eben drei erwähnten 
Zabellen ableiten: 

I. Die Transportkoften ber Neifenden und 
MWaaren, nämlich die Koften des Auf» und Ubladens, des 
Fuͤhrens auf der Bahn, dann bes fundus instructüs, beträ= 
gen bei der Manchefter Bahn beinahe 40 Procent, bei der 
Lyoner- und Budmeifer- Bahn aber 48 Procent der gefamm: 
ten Bruttos Einnahme, Da nun die Eyoner » Bahn burdhe 
aus ein bedeutendes Gefälle hat, mo die Wagen meiftend von 
feloft herablaufen, während die Budweifer = Bahn über ein Ges 
birge gebt, deffen Höhe einerfeits 1076 engliſche Fuß, anderſeits 
aber 1507 engliſche Fuß beträgt, fo zeigt fich allerdings die 
Eonftruction der Lyoner⸗Baͤhn ale fehr ſchlecht, wie ſchon 
wiederholt angeführt wurde. Der Unterfchieb von 8Procent 
zwifchen ber Manchefter- und Budweifer- Bahn, rührt außer 
dem Gebirge, mas bie letztere zu Überfchreiten hat, auch noch 
von ben ſchwaͤchern Schienen der Budweiſer⸗Bahn ber, indem 
ein Pferd auf denfelben weit meniger führt, als wenn fle 
maſſiv wären. Als Nefultat aller diefer Erfahrungen kann 
man annehmen, daft die eigentlichen Transportkoſten auf jes 
der Eifenbahn mit wenigftene 40 Procent ber Brutto : Ein: 
nahme anzufchlagen find. Es ift einleucdhtend, daß bie Kos 
ſten einen aliquoten Theil der Brutto⸗Einnahme ausmachen 
muͤſſen. 

IL Die Conſervationskoſten der ganzen Eis 
ſenbahn ſammt Gebaͤuden betragen bei der Mancheſter⸗ 
Bahn 8'/,%,, beider Lvoner⸗Eiſenbahn 12'/,%,, und bei ber 
Budweiſer⸗ Eiſenbahn 130/. Hätte man bei ber letztern 








Bahn maffive Schienen genommen, fo wäre ber Betrag für . | 


Erneuerung ber hölzernen Unterlagen weggefallen, und bie 
Gonſervationskoſten wuͤrden bei der Bubmweifer = Bahn nur 
noch 9°/,%, der Brutto s Einnahme betragen. 
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Es ift inzwifchen weit angemeffener, bie jährlichen Con⸗ 
fervationskoften mit dem ganzen Unternebmungs = Rapitale zu 
vergleichen, weil ber eigentliche Bau fammt Gebäuden ben 
bei weiten größten Theil des ganzen Actien⸗Kapitals erfordert. 
Die Manchefter = Eifenbahn koſtet 1195156 Liv. 13 Sh. 9 d.?), 
welche verglichen mit ber obigen Tabelle A unter Nro. 10 und 
11 angeführten Auslagen, bie jährlichen Unterhaltungstoften 
mit 13 Liv. von jedem ſ000 Liv. des Unternehmungsfonbe 
darftellen. Die Lyoner⸗Eiſenbahn Foftete die Summe von 
14759478 Francs 16 Cent. welche, verglihen mit ben auf 
Tabelle B unter Poften Nro. 7 und 8 angeführten Auslagen, 
die jährlichen Unterhaltungskoften mit 19 Francs von jedem 
- 1000 Stancs des Unternebmungsfonds ausmeifen. Die Bub: 
weifer » Bahn Eoftete die Summe von 1654322 Gulden 7 Kreuzer 
C M welche, verglichen mit ben, unter den Poften Nro. 8 
bis 15 ber Zabelle C angeführten Auslagen blos 13 Gulden 
-von jedem 1000 Gulden des Baufonds ausmachen. Wollte 
man bie Yuslage für Holzerneuerung abſchlagen, fo betra⸗ 
gen die jährlichen Unterhaltungsloften nur noch 9%/, Gulden 
von jedem. 1060 Gulden des Baufonds. 

Sedermann, welcher nur einige Kenntniffe vom Bauwe⸗ 
fen befigt, wird ſich gewiß über biefe Außerft unbedeutenden 
jährlichen Eonfervationg = Auslagen der Eifenbahnen verwun⸗ | 
bern. Bei ber Budweifer -Eifenbahn wurden laut dem Dis 
rektionsberichte vom Februar 1830 in der von Herrn von 
Gerfiner erbauten, 9 deutſche Meilen langen Strecke 122 
naßgemauerte gewölbte Kandle von 6 bis 24 Zuß Höhe, 75 
hölzerne Bruͤcken mit gemauerten Wiberlagen von 6 bie 54 





1) Vergleicht man biefe Summe mit ben weiter oben fpeciell angege⸗ 
benen Koften der Liverpoofer: @ifenbapn. fo wird man einen bedeu⸗ 
tenden Unterfchied finden, allein dieß rührt daher, daß hier bie Kos 
flen aller Erweiterungen des Unternehmens bis zum Ende des Jah⸗ 
res 1835 aufgeführt worden fiad, oben aber nur die Antageloften ber 
eigentlichen Eiverpool = Manchefter : Bahn bit zum Mai 1830. 


383 


Fuß Höhe und 12 bis 72 Zuß Spannung, ferner eine höls- 
zerne Brüde durch ben Krumauer Teich von 1284 Sup Länge, 
endlich eine 120 Zuß lange Brüde über den Malfch» Fluß 
erbauet, und außerdbem.noch 157 Heinere Brüden und Ka⸗ 
näle zum Wafferablaufe unter der Bahn bergeftellt; in der 
Verlaͤngerung ber Bahn bis Linz kommen wieder einige Hun⸗ 
dert Bruͤcken und Kanäle vor, und doch betragen nach Tabelle 
C, Poften Rro. 10, die Neparaturen bei allen dieſen Brüden, 
Kandlen, Stügs und Parapetmauern in 34 Monaten nur 
3655 Gulden 57 Kreuzer ober in 12 Monaten noch nicht 
‘1300 Gulden. Kann man fi bei irgend einem Straßen⸗ 
baue geringere Unterbaltungskoften denken? Iſt dieſes ziffer« 
mäßige Mefultat nicht ber fprechendfte Beweis für bie zweck⸗ 
mäßige Bauführung ? 

Nah allen diefen Erfahrungen kann man annehmen, 
daß bei einer von verflänbigen Ingenieurs erbauten Eifenbahn, 
. bie jährliden Auslagen der Gonfervation ober Unterhaltung 
der ganzen Bahn ſammt Gebäuden höchftens mit 1'/, Procent 
"des ganzen Unternehmungsfonds anzunehmen feyen. 

AU. Die Koften der Direktion ober Abminiftration ber 
Unternehmung fammt allen biverfen Auslagen, alfo bie 
ſaͤmmtlichen Regiekoſten, betragen bet der Manchefter- Bahn 

To, bei der Lyoner 7°/,,%Y,, und bei der Bubweifer «Bahn 
6%. Da in. den Auslagen ber erftern zwei Bahnen bedeuten⸗ 
bere Steuern oder Taxen, welhe an die Krone und an bie 
Armenfonde entrichtet wurden, erſcheinen, fo läßt fh, wenn 
man diefe Steuern nicht in Anſchlag nimmt, behaupten, daß 
bie fämmtlchen Regie⸗ und diverfe Auslagen einer Eiſenbahn 
nicht über ſechs Procent der Brutto: Einnahme betragen. 
Es leuchtet von felbft ein, daß biefe Negiefoften immer einen 
aliquoten Theil der Brutiorevenie ausmachen. 

IV. Werden die Auslagen für ben Zransport 1, für bie 
Eonfervation (ID, dann für die Negie (II) von ber geſamm⸗ 
ten Brutto⸗Einnahme abgezogen, ſo ergiebt ſich der reine 
Gewinn der Unternehmung; Diefer beträgt bei der Manches 
Rers Bahn 45": Prycent der BautiosFinnahme,. bei ber 
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Lyoner⸗Bahn aber nur 32%,, dann bei der Bubweifer-Bahn 
beinahe 33%, der Brutto - Einnahmen. Hätte man bei ber 
- Budweifer = Bahn das Baulapital vermehrt und maffive Schie⸗ 
nen angenommen, fo baßdie, Tabelle C, Poſt Rro. 11 ange: 
führte Auslage für Erneuerung der Holzbahn wegfiele, fo 
würbe der Gewinn ber Unternehmung beinahe 37%, der Brutto⸗ 
Einnahme betragen. Die Urfachen, welche bei der Lyoner⸗ 
Bahn eine fo geringe Nettorevende geben, find lediglich in 
dem fchlechten Baue jener Bahn zu fuchen, wie ſchon früher 
bemerkt wurbe. 

Der reine Gewinn der. Eiſenbahn⸗ Unternehmungen ift 
nicht jederzeit der Dividende der Actionaire gleich. Bei ber 
Manchefter Bahn beſteht das Actienkapital in 796875 Liv. 
Sterl. und die Darlehen in beinahe 400000 Liv. Sterl., wel⸗ 
he mit beiläufig 3%4%, verzinfet werben. Hiedurch ergiebt 
fih eine Dividende, wie man aus Tabelle A Poſten Nro. 22. 
fieht, mit 9%, Procent für die Actien. Wuͤrde aber das 
- ganze Kapital von ungefähr 1200000 Liv. Sterl. durch Ac⸗ 
tionatre eingezahlt worden feyn, fo würde die Dividende der⸗ 
felden nur 7%,, nämlich die Summe von Poften Nro. 21 
und 22 beitragen; die Aufnahme der Darlehen, welche über: 
bies nicht nach und nach zuruͤckgezahlt werben, fondern als 
fortwährende Schuld ftehen bleiben, iſt alſo für bie Actionaire 
ber Mancheſter⸗Bahn von mwefentlichem Vortheile. 

Bei ber Budweifer⸗Bahn iſt der Fall gerade umgekehrt. 
Der baare Gewinn dieſer Bahn erfiheint Tabelle C Poſten 
Nro. 22.; ber Gewinn aus einem von der Gefellfchaft begon- 
nenen Salzhandel belief fi nebftbei, Laut ben öffentlicy be: 
kannt gemachten Diveltionsherichten vom 
1. Mär; 1833 bis den 31. Dez. 1833 auf 34387 fl. 34 kr. Em. 
1. Jaͤn. 1834 ,, ,„ 31. Dez. 1834 auf 36711 fl.598r. „ „ 
1. „ 18355 „ .„ 31.Dez. 1835 auf 38890 fl. 59 kr. „ 


% 


Zufammen alfo in 34 Monaten fammt 
dem Gewinn aus ber Bahnfracht auf 234252 fl. 27 Er. „, „ 
welche vergligen mit dem, für. ben Bau fammt Sugehör 


u) 
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wirklich verwendeten Kapitale pr. 1654322 Gulden 7 Kreuzer 
gerade 5 Procent beitragen. Hätten alfo die erfien Actionaire 
nicht blos 765200 Gulden E. M., fondern auch ‚das übrige 
Kapital eingefchloffen, fo wuͤrde jeder Uctionair ohne Aus⸗ 
nahme feit 3. Jahren eine fünfprocentige Dividende deziehen, 
obgteich laut Tabelle C Poflen Nro. 20 und 21 jährlich night 
unbedeutende Summen, für neue Bauten verwendet werben. 
Leider haben die Actionaire durch Greigniffe, die hier anzu⸗ 
führen zu meitläufig fein würde, .eingelhüchtert, e& vorges 
zogen, Darlehen unter laͤſtigen Bebingungen und auf fo 
‚kurze Zermine zu machen, daß fortwährend ein bedeutender 
Theil der. Erträgniffe zur Verzinſung und Tilgung diefer 
Kapitale verwendet wird. Wir glauben, Dies wird heute von , 
den verftändigen Actionairs biefer Bahn eben fo bedauert, 
als daß man bei der Fortfegung des Baues die oben erwähns 
ten unrichtigen Grundfäge annahm. Erwaͤgt man ferner, 
wie oben gezeigt wurde, daß ber Verkehr an Reifenden auf 
biefer Bahn 154 Mal-Heiner und von Gütern 12 Dal Heiner, 
als anf der Manchefter Bahn, fey, daß alfo auf diefer Bahn 
ein wirklich fehr unbebeutender Verkehr ftattfindet, felbe aber 
dennoch 5%), des verwendeten Bau⸗Kapitals trägt,. fo dient 
in ber Ihat diefe öfterreichifche Bahn mehr, als jede andere 
zum Beweife, daß auch bei einem unbebeutenden Verkehr, 
ſelbſt in gebirgigen Gegenden, bie Unternehmung lohnend 
ſeyn könne, wenn fie anders mit Sachkenntniß und CThaͤtig⸗ 
keit geleitet wird. 


Vergleichung des Gewinnes einer Eiſen— 
bahn aus der Beförderung von Reiſen— 
den mit dem Gewinne aus dem Transs 
porte von Guͤtern. 


Da die Eiſenbahn von St. Petersburg nach Zarskoe- Selo 
und Pawlomsf vorzüglich auf den Verkehr von Neifenden 
begründet wird, fo ift e& von befonderer Wichtigkeit, das 
Verhaͤlmiß zu kennen, in welchem ber Gewinn aus dein Per⸗ 

25 
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fonenverkebr zu jenem ans bem Güteriransport flieht. Dies 
können wir am Genaueften aus den Rechnungen ber Mans 
heiter = und Eyoner : Eifenbahn ſehen, bie Budweiſer⸗Eiſen⸗ 
bahn kann hier nicht in Anfchlag kommen, weil bort der Per: 
fonenverkehr gar zu unbedeutend it. Sämmtliche Auslagen, 
welche bei der Liverpool: Mandefter- Bahn in ben * Jahren 
vom 1. Jaͤnner 1832 bis Iepteri Dezember 1635 ftatt hatten, 
laffen ſich auf folgende WBeife in Auslagen für den Perfonen: 
und Guͤtertransport zertheilen: 


Perfonns 1 Güter 

Transport. Transport. 

tv. Sr. Sn. I. . t. (end. 
Bruttorevenue . . . | 413,379] 12, 4 342,650] © ı 
Yuan ... . TI T 





Nro. 13... . 
Werben bie Übrigen 
Auslagen von 238, 
Liv. 18 Ch. 10d. Brut; 
torevenue reparirt, fo ent⸗ | 
fallen fürdben . . . 1 130,6361 8118 108,254| 9 11 
Summa der Yuslagen| 192,664 | 14] 8] 221,873 | 12] 
Es ergiebt fich alfo | | | 
bie Mettorevenue für dent 220,734 | 171 8 120,776 516 


oder 53,4%), ber foder 35,2%, der 
Brutiorevenue. | Bruttorevenue. 


so 48ls 5876 ! 


S 


Bei der Lyoner⸗Eiſenbahn wurben die Yuslagen für 
da6 Jahr 1834 nicht genau zwiſchen dem Perfonen » und 
Gütertransporte abgefhieden; wir Können felbe daher nur 
für das zweite Jahr, naͤmlich für die Zeit vom 1. November 
1834 bis legten Dezember 1835 zufammenftellen, und mir 
erhalten: | 


.. — | Olten 
Transport Transport. 


4 Francs. 5] Trance. 
eh . 
Wird die Übrige Bruttore: 
benue von 149,603 Francs 19 
t. nach) bein Berbältniffe der 
neo ebene repartirt, f 
o entfällt für den ...... . 
ammte rutorfonu. 


— en .. | 
abelle B "Neo. 2, 4, 


Es 6, 10, 12 an 13 
Ina Labakie —R 


9 und 1£ 0 0 
Werden die übrigen Ausla: 
en von 383,393 Sefge 866er. 





ach Verhaͤltniß dey gefammten 
ruttorevenue repaßtırt, fo ent- |, 
für den 2... 20200 _ 77,81 20 305,852 66 
, ann bee Auflagen . . | 306,672 3711,548:829| 23 
8 ergiebt ſich alfo die. I 
—E fuͤr den W 216,672 la, — 26 


—— 


| oder 41,4°/, Joder 24,5%, 
i der Bruttos | der Brutto: 
j Ä Revenuͤe. Revenuͤe. 


Dieſe Zabeieh zeigen, daß bei der Manchelter⸗ Bahn 
ber Nettogewinn bei dem Perſonentransport über 53%, und 
bei der Eyoner «Bahn uͤ über 41%, der „aruttoelunahme betrage. 
Der Unterfied von 12% 5 liegt theils in der Solibität des 
Bauch, theils in der vat groͤßern Anzahl der Reiſendeg, 

elche die Mancheſter⸗Bahn befahren. Bei dem Guͤtertranß⸗ 

jr auf der MWanchefter s Bahn beträgt dagegen ber reine Ge⸗ 

winn etwas über 85%,,, bei ber Lyoner » Bahn aBer-nur 

24'/,%0 der Brutigeinnahme. Der Unterfchied liegt vorzuͤg⸗ 

lich wieder in der ſchlechtern Ausführung ber Lyoner · ahn. 
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Anzahl der lranspor⸗ R atereven de von 
tirten nr . 
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‚lines Puds Güter. 
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Hieraus erfehen wir das dußerft wichtige Nefultat, daß 
bei einer Eifenbahn der reine Gewinn aus der Beförderung 
eined Neifenden eben fo groß fey, als ber Gewinn aus dem 
Transport von 70 Pub?) Gütern. Man barf aber ja nicht 
ber Meinung feyn, daß dieß Verhältniß nur flattfindet, wenn 
bie meiften transportirten Güter nur von geringem Werthe 
find, folglich einen unbebeutenden Srachtlohn zahlen; denn 
gerade bei der Mancheftere Bahn, wo bas Verhäftniß 1: 77 
als Reſultat der vierjährigen Bahnbenugung ftattfindet, 
wurden in biefer Zeit von Waaren, nämlich rohe Baummolle, 
Twiſte, Manufaktur = und andere Waaren 773,051 Tonnen 
von Steimlohlen aber nur 352,690 Tonnen, folglich über 2 
Malfo viel Waaren, ald Steinkohlen tratisportirt. Bei der 
Lyoner⸗Bahn werden zwar meiftend Steintohlen transpors 
tirt, allein das Verhaͤltniß 1: 63 iſt mir aus der Benus 
kung eines Jahres abgeleitet, wir Eönnen alfo bei dem Vers 
haͤltniß 1: 77 oder 1: 70 mit voller Sicherheit ſtehen 
bleiben. 

Aus dieſem merkwuͤrbigen ceſuitete ſehen wir, "daß die 
Unternehmung von Eifenbahnen vorzüglich nur in jenen 
Gegenden vortheilhaft fey, wo ein fehr Iebhafter Perfonen 
verkehr fattfindet; dagegen werden fi Eifenbahnen in Ges 
genden, wo blos Güter transportirt werben, nicht fo gut 
tentiren. - Sind disfe Güter non gerinderene Werihe, fo daß 
ihr Frachtlohn nicht viel betragen darf, fo wird felbft ein 
fehr bedeutendes Frachtquantum dieſer Güter nicht jenen reis 
nen Rupen geben, welchen eine ‚viel geringere Anzahl Rei⸗ 
ſender abwirft. Diefe Anſicht, welche ganz aus der in Zif- 
fern ausgefprochenen Erfahrung entlehnt ift, zeigt, daß von 
den vielen gegenwaͤrtig in allen Gegenden der Welt, theils 
ſchon im Baue begriffenen, theils projectirten Eiſenbahnen 
allerdings jene einen reichlichen Gewinn geben koͤnnen, wo 
ein hinlaͤnglicher Verkehr von Reiſenden vorhanden iſt, uͤbri⸗ 


1) Pud = 34,2 Gölln. Pfunde. 
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gend aber ber Bau nach richtigen Grundſaͤten geleitet wirb. 
Bon ben projectirten Gifenbahnen in Deutfchland und in 
Norbamerika werben ſich alfo gewiß viele gut verzinfen, denn 
die Neifeluft nimmt dort in einer ungemein fleigenden Pros 
portion zu. Es if befannt, daß in den vereinigten Staaten 
und zwar vorzüglich in Penfplvanien und New = Mork bie 
Reiſeluſt fo weit gebiehen ſey, baß beinahe jede Bamilie von 
einigem Wohlftande mehrere Wochen bes jahres auf Neifen 
zubringt; hierdurch erklärt fih nun ganz richtig bie bedeu⸗ 
tenbe Zahl der bort unternommenen Gifenbahnpauten. 

Da bei der Mancheſter⸗Bahn ein Meifender denfelben 
Gewinn für die Actionaire wie 77 Pud Waare giebt, fo 
folgt, daß in dieſer Hinfiht bie im Jahre, 1834 beförderten 
503,928 Reiſende einem Quantum von 38,802,456 Pud Guͤ⸗ 
tern. glei) kommen, daß alfo die Uctiengefellfchaft aus einem 
Gefammitransporte von 58,733,575 Pub Gütern bins den: 
felben reinen Nutzen gezogen hätte, melden fie in bemfelben 
Jahre aus der Beförderung von 503,928 Neifenden und 
19,934,119 Pub Guͤtern wirklich erhielt. 


b = = | 


Bierzebutes Rapitel. 
Allgemeine Regeln für Eifenbapn-Anlagen.’) 


Nit lange nach der Vollendung der Eiſenbahn zwiſchen 
Liverpool und Mancheſter, entſtanden Zweifel über den end⸗ 
lichen Erfolg derſelben, als einer auf den Handelsverkehr 
berechneten Unternehmung, und noch jept, nachdem die Bahn 


4) Entlehnt aus Larbner’s ſchon erwähntem Dampfmaſchinenwerk, 
©. 978 ı. 
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bereits einige Jahre befahren if, haben bedenkliche Menfchen 


noch kein feftes Vertrauen auf bie Dauer ber Vortheile, wels 
che fie gewährt. Es wurbe felbft von vielen wiffenfchaftlich 
- gebildeten Männern lange bezweifelt, ob es möglich ſeyn 
würde, mit der zu Unfange des Unternehmens bemwirkten uns 
erhörten Gefchwindigkeit eine regelmäßige Sortfchaffung von f 
Gütern und Perfonen zu unterhalten, und nachdem biefe 
Möglichkeit einige Jahre lang durch regelmäßige Benugung 
der Bahn war erwielen worben, bezweifelten Manche noch 
immer, ob es. ausführbar feyn würde, bei jener Geſchwin⸗ 
digkeit die Unternehmung dauernd nüglid zu madhen, was 
. Uubere geradezu läugneten. Die Vorſteher der Actiengefells 
fhaft haben die zahlreichen Schwierigkeiten, die befiegt wers 
den mußten, und den ungeheuren Aufwand für die Dampf 
wagen in ihren halbjährigen Berichten offen eingeftanden. 
Manche, die bei Kanälen und anderen Mitbewerbungen ber - 
Eifenbahnen beiheiligt waren, fihrieben bie Dividenden ges 
wiffen Vorkehrungen der Vorſteher zu, und behaupten, daß 
fie, wenn fie ben Gewinn zu theilen ſchienen, iu her Ihat 
ihr Rapital theilten. Diefe Zäufhung Eonnte indeß nicht 
lange fortbauern. Die unserbrochene Bezahlung einer halb» 
jährigen Dividende von 4'/, Procent feit der Eröffnung bes 
Bahn, und ber bereits vorhandene Unfang eines Reſervefonds 
von anfehnlichem Betrage, wie das Steigen der Actien über 
100 Procent, haben ſelbſt diejenigen, die für Gruͤnde unem⸗ 
pfänglich find, zur Ueberzeugung gebracht, und die oͤffent⸗ 
liche Meinung, die anfänglich gegen dic Gifenbahnen war, 
hat ſich fo leidenſchafilich für dieſelben erflärt, Haß diejenigen, 
zu deren Beruf ſolche Unterfuhungen gehören, verpflichtet 
find, den Eifer ded Publikums eher in gehörigen Grenzen 
zu balten, als ihn noch mehr anzuregen. 

Die Entwärfe zu großen Eifenbahnen für bie Vefoͤrde⸗ 
rung bes innern Verkehrs, welche bereits angekuͤndigt find, 
würden bedeutenbe Geldmittel verlangen, wenn fie ausgeführt 
werben follien. Bedenben wir, baß ber Voranſchlag immer 
geringer ift, als das wirklich erforderliche Unlage = Kapital, 


ws 
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fo werben wir vielleicht Keine uͤbertriebene Schäyung machen, 
wenn wir bie nöthige Summe zu 50 Millionen Pfunb Sters 
ling rechnen. Die Größe diefes Betrags hat bei Manchen 
bie Beforgniß erregt, daß bie Verwendung eines fo anfehn: 
Iihen Kapitals auf diefe Unternehmungen dem Syntereffe des 
Handels naththeilig werben könnte. Man follte jedoch erwaͤ⸗ 
gen, daß, felbft wenn alle entworfene Pläne endlich ausge: 
führt würden, doch bis zur Vollendung dieſer Werke vielleicht 
eine Zeit von wenigftens fünfzehn bis zwanzig Jahren vers 
fließen möchte, und das erforderliche Kapital nicht auf ein- 
mal, fondern nah und nach in einzelnen Heinen Zahlungen 
verlangt wird. Selbſt wenn e& wahr wäre, baß bie zur 
Ausführung jener Entwürfe nöthigen Geldmittel anderen ge: 
werblichen Sweden entzogen würden, fo würde doch bie ver 
änderte Verwendung fo langfam gefchehen, baf fie keine wirt 
lichen Nachtheile herbeiführen könnte. Es ift aber gar nicht 
wahrfheinlich, daß irgend eine foldhe Ableitung von Gelb: 
mitteln nötbig feyn werde. Handel und Sabrilen find in den 
britifchen Inſeln in einem ungemein blühenden: Zuftande, 
und die jährliche Anhäufung ded Kapitals ift fo bebeutend, 


daß die Schwierigkeit wahrſcheinlich nicht darin liegen möchte, 


Geldmittel für nugbare Anlagen, ſondern darin, nugbare 
Anlagen für dag zunehmende Kapital zu finden. In Man: 
hefter allein fol die jährliche Zunahme bed Kapitals nicht 
weniger als 3 Millionen Pfund Sterling betragen Syn 
fünfzehn Jahren wird daher auf biefem Hanbelöplage allein 


der gefammte Geldbetrag für die Vollendung aller entwor⸗ 


fenen Eifenbahnen zn finden feyn, ohne anderen gewerblichen 


uUnternehmnngen Kapital zu entziehen. 


Die bequeme Gelegenheit, welche die Actienvereine sur 
Anlegung felbft eines fehr Meinen Kapitals darbieten, die 
Lockung, die in der Ausficht auf einen bedeutenden Gewinn 
liegt, und die geringen Zinfen, welche die Staatsſchuld⸗ 
feine geben, haben fehr viele, große und Kleine Kapitaliften 
gereizt, Actien zu kaufen, mit der Ubficht, fie zu behalten. 
Dagegen giebt es aber auch fehr viele Spekulanten, welde 
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auf eine große Anzahl bon Actien unterzeichnet haben, ohne 
die mindefte Abficht, ja ohne auch nur im Stande zu feyn, 
ben Betrag berfelben zu bezahlen. Der Verluft, den Leute 


diefer Art erleiden Können, möchte wenig Mibleid erweden, 
wenn nicht die nachtheiligen Solgen zu bedenken wären, wels 


che für die ernftlichen. Käufer entftehen nwißten, wenn eine 


ungünftige Wendung einträte und' der Markt mit. den Actien 
jener waghalfigen Spekulanten uͤberſchwemmt würde, die nur 
kaufen, um wieder zu verkaufen. Es wird baber für diejes 


nigen, bie wirklich die Abftcht haben, ihr Gelb in Unterneh: 


mungen diefer Art anzulegen, nicht ohne Nuten ſeyn, wenn 
wir beſtimmt uud faßlich die Hauptumſtaͤnde darlegen, von 
welchen die nutzbare Wirkſamkeit der Eiſenbahnen abhaͤngig 
iſt, um fie in Stand zu ſehen, einigermaßen eine begründete 
Vermuthung über die Vortbeile, welche die verfchiedenen 
Plane verfprechen, fi zu bilden. Wir wollen unfere Uns 
gaben nur auf einfache Thatſachen und Ergebnifle ftügen, 
die weder abgeläugnet, noch beftritten werden Finnen, und 
es meift andern überlaffen, die Folgerungen baraus zu zie⸗ 
ben, wozu fie führen. 
Diejenigen, die fih in Eifenbahn- Unternehmungen ein- 


Ioffen wollen, mäffen; wie Schon wiederholt in dem Werke _ 


bemerkt worden ift, erftens eine Ueberſicht der Steigungen 
fi verfchaffen, oder eine genaue Angabe von allen Unhöhen 


\ 


der Bahnlinie von einem Endpunkte bis zum andern, wobei 


beftimmt ift, um wie viel eine geneigte Ebene auf einer bes 
ftimmten Strede, z. B. von 300 Fuß fleigt und fällt, und 
wie lang fie ift. Auch würde es zweitens nüglich feyn, bie 
Länge der Halbmeſſer der verſchiedenen Krümmungen ber 
Bahn, wie auch die Länge der Krümmungen felbft zu ken: 
nen. Es iſt drittens eine Ueberficht des Verkehrs nöthig, ber 
in ejmer gegebenen Zeit auf der Heerftraße zwifchen den durch 
eine Eifenbahn zu verbindenden Endpunkten ftattgefunden 
bat, wobei die Zahl der die Straße befahrenden Poſtkutſchen 
und bie durchſchnittliche Zahl der Perfonen ‚ welche fie fort- 
fhaffen, angegeben werben muß. Auch ift eine Angabe des 


m . - 
Betrags ber forigefchgften Waaren nöthig, wiewohl diefer 
Punkt von geringerer Wichtigkeit if. Endlich muß man vier: 
‚tens auf bie Wafferverbindung zwifchen den Endpunkten ber 
künftigen Bahn ein Augenmerk richten und ben Betrag, ber. 
auf ſolchen Wegen forigefchafften Ladungen brachten. 

Sat man fi üper dieſen Punkt unterrichtet, fo moͤch⸗ 
ten bie Grundfäge, die wir aufftellen wollen, nüglich gefuns 
den werben. 


L. 


"Keine Eifenbahn kann Vortheil bringen, werm fie nicht 
einen anfehnlidhen Perfonenwerkehr bat. Güter, Waaren, 
"Aderbau = Erzeugniffe und andere Ladungen müffen nur ale 
Gegenſtaͤnde von untergeordneter Wichtigkeit betrachtet 
‚werden. 

I. 

Eine wahrfcheinlihe Schägung bes Perſonenverkehrs, 
der ſich auf einer Eifenbahn erwarten läßt, erhält man, wenn 
man die Durchf chnitts zahl ber Reiſenden in den legten drei Jah⸗ 
ren auf der Heerfiraße in doppeltem Verhältniffe anırimmt. 

Die tägliche Durchſchnitts zahl der Reiſenden zwifchen 
Liverpool und Manchefter, vor der Unlegung der Eifenbahn, 
mar gegen 450, jept aber ift die Durchſchnitts zahl Über 1300. 
"Auf ber kurzen, im Jahre 1834 eröffneten Eiſenbahn zwi⸗ 
ſchen Dublin und Kingstown, die nicht viel über eine beutfche 
Meile lange ift, bat bie Zahl der Neifenden ungefähr in 
gleichem Verhaͤltniſſe zugenommen. 


III. 


Perfonen werben in England mit Bortheil auf Kanälen 
fortgefchafft, und zwar mit einer Geſchwindigkeit, die nicht 
zwei beutfche Meilen in einer Stunde überfteigt, mit Aus⸗ 
ſchluß der Zögerungen bei Schleufen, gegen einen Fahrpreis 
von einem Penny (8 Pfenningen) fuͤr jeden Reiſenden auf 
eine engliſche Meile. Auf der Bahn zwiſchen Liverpool und 
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Manghefler rechnet man im Durchſchnitt auf bei Kopf für 
- jede Meile ungefähr 1%, Penny, bei einer Geſchwindigkeit 
von 20 englifchen ober "ungefähr A'/, beutfchen Meilen in 
einer Stunde _ 

Meifende mit einer Geſchwindigkeit von 10 englifchen - 
Meilen in einer Stunde auf einer Eiſenbahn fortzufchaffen, 
würde nicht viel weniger Eoften, al& die arößere Geſchwindig⸗ 
keit von MW Meilen in einer Stunde, fo daß eine Eiſenbahn 
nicht gleiche Bedingungen mit eines Kanal geipähren könnte, 
wenn die Gefchwindigkeik.gleich wäre. 

| IV. 

Dei einen Fahrpreife won 1, Penny auf den Kopf für 
die Meile, ift der Gewinn auf ber Mandefler- Baba 100 - 
Procent. 

V. 

Guͤter koͤnnen auf Kanaͤlen vortheilhaft gegen geringere 

Fracht fortgeſchafft werden, als auf Eiſenbahnen, doch iſt 
die Geſchwindigkeit für Güter auf Kanaͤlen nur ”/, ber. Ge⸗ 
ſchwindigkeit auf der Eifenbahn. 


VI. 


Auf dee Bahn zwiſchen Liverpool und Manthefler be 
trägt dieß Fracht fuͤr Guͤter 3 Pence und 3 Farthings (gegen 
2 BGutegroſchen 3 Pfenninze) für die Tonne auf bie Meite, 
mit einem Gewinn von etwa 40 Procent, da zwifchen beiken 
Gnbpunkien and eine Kanalverbindung befteht. 


VII. 
Eine lange Eiſenbahn kann mit verhaͤltnißmaͤßig gerin⸗ 
gerem Aufwande befahren werden, als eine kurze. 
| VII. 


Dampfmaſchinen arbeiten mit ber größten Wirkſamleit 
und dem geriggften Aufwande, wenn der Widerſtand, ben 
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fie zu überwinden haben, volllommien gleichſsemig und un⸗ 
veraͤnderlich iſt. 

“ IX. 

Die Veränderung bes Wiberfianbes auf Eiſenbahnen iſt 
erſtens von Steigungen,. zweitend von Krümmungen abs 
bängig. 

Unter Krämmungen verfteht man überhaupt Abweichun⸗ 
‘gen von der Richtung ber Bahr zur Mechten ober zur Linken. 
Die Richtung einer Eifenbahn kann ſich nicht ploͤtzlich in eis 
nem Winkel verändern, fondern muß allmäblig in einer 
Krümmung (Curve) bewirkt werden. Iſt die Eurve, wie 
gewöhnlich, ber Bogen eined Kreifes, fo ift der Halbmeſſer 
ber @urve die Entfernung des Mittelpunktes bes Kreifes von 
der Eurve. Diefer Halbmeſſer ift ein wichtiges Glement in 
ben Schägung einer Bahn. 


X oo: 

Je mehr eine Eifenbahn fi einer volllommnen Ebene 
nähert und je geraber fie ift, defto vortheilhafter laͤßt fie fich 
benugen. 

XI. . 

Der Geſammtbetrag mechanifcher Kraft, der erforberlich 
ift, eine gegebene Laft von einem Endpunkte der. Eifenbahn 
bis zum andern zu fchaffen, ift leicht und genau zu berech⸗ 
nen, wenn bie Steigungen und Kruͤmmungen bekannt find, 
und die Vorzüge verfchiebener Bahnlinien laſſen fi dann in 
biefer Beziehung mit einander vergleichen; es iſt jedoch 
nicht die einzige Probe, die hier in Anwendung kommen muß. 


XU. 

. Eine Eifenbahn, deren Steigungen über 17 Fuß in 
einer englifhen Meile oder über 1 Fuß in 300 beitragen, ver: 
langt mehr mechanifche Kraft, fie zu befahren, ald wenn fie 
voRfommen eben wäre, und je mehr folder hoben Steiguns 
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gungem auf einer Kahn welennmn und je Heiler üe find, 
deſto griſer iſt dieſer Nachtheil. 
XII. 


Berlangt auch eine Eiferbahn; die keine Steigungen 
von mehr ale 1 Fuß in 300 bat, nicht mehr mechanifhe 
Kraft, ald eine Ebene, fo wird doch die mechaniſche Kraft, 
die fie fordert, nicht fo vortheilhaft verwendet werden, und 
daher nicht ſo wohlfeil ſeyn. 

a ZW, on 

Eine Eifenbahrt, die Steigungen von mehr, als 1 Fuß 
11170 koder 30 Buß in einer englifchen Meile) hat, verlangt 
für ſolche Steigungen Huͤlfs⸗Dampfwagen, ‚bie mit einer '_ 
Kraftverfhwendung und nad Verhaͤltniß der Anzahl und 
Laͤnge ſolcher Steigungen mit einer groͤßeren oder geringeren 
Vermehrung des Aufwandes verbunden ſind. 


Aa x. I 
Auf einer ſehr langen geneigten Ebene kann nicht ohne 
großen Unfwand ein Hülfs» Dampfmagen angewendet wer- 
den, und sehe muͤſſen Stägungen i über 1 Fuß in 300 nur 
Fun ſeyn. N. 
XL ” 
Gteigungen über 1 Pr in 100 Können nur mit oaife 
von ſtehenden Vampfmaſchinen und Zugſeilen vortheilhaft 
benutzt werben, aber dieſes Huͤlfsmittel iſt mit ſo vielen 
Rachtheilen verbunden, daß es bei harten Perſonenverlehr 
kaum anwendbar iſt. 
oe XVN. | 
Steile Steigungen, wenn fie von den Endpunkten einer 
Bahnlinie abfallen, find zulaͤſig, vorausgeſeht, daß ſi ſie e 
kurz ſind. 
XVIII. 
Die Wirkumg:ber Steigungen auf die Vermehrung des 
Widerſtandes hai dem Dinanffahren Läßt fich ermeflen, wenn 
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man erwägt, daß bei einer Steigung von 1 duß in MO der 
Widerſtand doppelt fo groß ift, als auf der Ebene, bei 1 Fuß 
in 170 dreimal fo groß, und. bei einer Steigung von 1 Fuß 
in 600 um, die Hälfte größer. - 


‘ XIX. 


Bei der auf Fifenbahnen jept erreihbaren Geſchwindig⸗ 

keit ſollte man Krümmungen vermeiden, beren Halbmeſſer 
kuͤrzer ald 5000 Fuß if. Es taffen ſich Mittel zur Bermin- 
berung bes Wiberftandes finden, aber durch die Nachlaͤſſig⸗ 
keit ber. Wagenlenker koͤnnen fie dach immer gefährlich. werben. 
In der Nähe ber Endyunkte einer Bahn it gegen, Kruͤmmun⸗ 
gen non einzuwenden. 

“ xx. ** 

Am nachiheiligſten iſt eine Kruͤmmung am Fuße einer 
geneigten Ebene, wegen der Gefchwindigkeit, welche der 
Wagenzug bei bem Hinabfahten erlangt, und weil es zuwei⸗ 
len unmoͤglich iſt, ihn zu hemmen. 


. xxi. FEN 
In dem Verhaͤltniſſe als die Geſchwindigkeit der Dampf? 
wagen durch die Verbeſſerungen, welche ſie wahrſcheinlich 
erhalten werden, ſich vermehren wird; werben bie mit Kruͤm⸗ 
mungen verbundenen Nachtheile und Gefahren zunehmen. 
| XXU. oo. 

‚Die Schwierigfeit, die mit einem langen .‚Xumel wer 
bunden ift, entfteht daraus, daß, durch die Verbrennung der 
Kohlen die reine Lebensluft verderht wird. Ein Tunnel auf 
einer ebenen Bahn follte daher 25 bis 30 Fuß hoch feyn und 
durch Schachte oder andere Vorkehrungen gelüftet werben. 


AXIU. 


Der Webergang aus dem Lite in Die Dunkelheit, ber 
unangenehme. Einfluß der Zeuchtigheit und im Sommer ber 
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Wechſel einer warmen Luft mit einer Kalten, werben immer 
Einwendungen gegen einen langen Tunnel auf einer,' für 
einen bedeutenden Perfonenverkehr beftimmten Bahn ſeyn. 


XIV. 


Alle Einwenbungen gegen einen Tunnel werben verſtaͤrtt, 
wenn er auf einer Anboͤhe iſt. Die Lebensluft wird bei dem 
Hinauffahren in demſelben Verhaͤltniſſe mehr verderbt werben, 
ale die bewegende Kraft verſtaͤrkt wird. Hat die Anhaoͤhe 
eine Steigung von 1 Buß in 300, fo wird bie Zuft zweimal 
fo verdorben ſeyn, als auf einer Ebene, bei einer Steigung 
von 1 Fuß in 150 dreimal ‚ bei 1 in 100 viermal ſo ver⸗ 
dorben. 

XXV. 


Verlangt eine gebieteriſche Nothwendigkeit, auf einer 
Anhoͤhe einen Tunnel anzulegen, ſo muß er groͤßer ſeyn und 
mehr Vorkehrungen zur Luͤftung haben, als auf einer Ebene, 
in demſelben Verhaͤltniſſe als der auf einer Anhoͤhe hervor⸗ 
gebrachte Widerſtand groͤßer iſt, als der Widerſtand auf ei⸗ 
ner Ebene. | | f 

xXXVI 
in Zumel folte in Zwiſchenraͤumen, die nicht größer 
als 600 Fuß find, durch Schächte Läftung erhalten. 
XXVII. 


Waͤhrend ein Wagenzug durch einen Tunnel faͤhrt, koͤn⸗ 
nen Schaͤchte keine wirkſame Lüftung geben. Die Maſchin⸗ 
laͤßt die unteine Luft, die fie erzeugt, hinter ſich, und bie 
Reiſenden werben vor derfelben umgeben, ehe fie burch die 
Schacht entweichen kann, Man kann jedoch den Tunnel fo 
groß. machen, daß alle daraus eniiehenden nachtheiligen Fol⸗ 
gen verhuͤtet werden. 

| XXvVII. 

Ein Tunnel auf einer Ebene, ber nicht uͤber 1700 Fuß 

kang ift, möchte ohne Rachtheile feyn, aber ein Tunnel von 
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‚gleicher Länge auf einer Anhöhe würde größere Nachtheile 
haben. 

Es ift im Allgemeinen zu. bemerken, daß wir noch nicht 
viele, ja faſt gar keine Erfahrungen uͤber die Wirkung eines 
Tunnels auf Eiſenbahnen haben, wo ein bedeutender Perſo⸗ 
nenverkehr ſtattfindet. Die Eiſenbahn zwiſchen Leiceſter 
und Swannigton, die meiſt nur durch Kohlenfuhren 
aus den nahen Gruben und von den Bewohnern der umlie⸗ 
genden Dörfer benugt wird, hat einen Tunnel, ber auf einer 
beinahe volllommenen Ebene gegen 5000 Fuß laug ift und 
durch acht Schächte -gelüftet wird, Dr. Larbner bat ihn 
oft auf einem Dampfwagen befahren, und felbft in einem 
verfchloffenen Wagen war die Beſchwerde fo groß, daß fie 
auf einer Bahn, wo ein ftarker Perfonenverlehr wäre, ganz 
unerträglich fepn wuͤrde. Auf diefer Bahn werden Koblen, 
nieht Koaks gebraucht, und es wird daher ein Rauch erzeugt, 
ber weit unangenehmer ift, als die durch Verbrennung von 
Koaks erzeugten Gaſe. Die Eifenbahn zwifhen Leeds 
und Selby bat einen Tunnel auf einer beinahe ganz ebenen 
Linie, der gegen 2100 Suß lang, 22 Fuß breit, 17 Fuß hoch 
ift, und durch 3 Schachte gelürtet wird, die 10 Fuß im 
Durchmeſſer haben und 60 Fuß hoch find. Die Bahn wird 
täglich von 400 Reiſenden befahren, die. bei ber Fahrt burdh 
den Tunnel nicht über- Befchwerden Hagen. Dan. feuert 
auf diefer Bahn die Dampfwagen mit Kool. 

Schließlih faffen wir nun noch mit wenigen Worten 


zuſammen, wofür Eiſenbahn⸗ Unternehmer und Actionairs 


bei der Vorausberechnung des Erfolges ihrer Unternehmun⸗ 
gen ſich zu hüten haben duͤrften, um in ihren Erwartungen 
nicht getäufcht zu werden und nicht in die Gefahr des Ber: 
Iuftes großer Summen zu gerathen, und was fie beforgen 
zu laſſen haben, bürften, um bes Grfolges möglichft gewiß 
zu feyn.”) 

N‘ 


1) Entichnt aus bem ſſhon oft citirten Erelle ſchen Wirlchen. 
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Zu hüten bürfte man fich haben vor allen bloß allgemein 
vergleichenden Schlüßen von vorhandenen Eifenbahnen auch 
neu zu etablirende, ſowohl in Nüdficht der Unlageloften, als 
ber Transportfraft, fey ed nach dem Maaßſtabe der Frequenz 
ober bes Verhältniffes ber Transportkraft auf horizontalen 
Fifenbahnen und Chauffeen. Dergleichen allgemeine Schd- 
gungen haben nicht die geringfte Gewißheit und das Reſultat 
Fann fehr weit von der Wirklichkeit abweichen, nicht bloß 
um 10 oder 20 Procent, fondern um 100 Procent und noch 
mehr. Es kann, wie wir ſchon im Anfange diefes Werks bes 
merkt haben, fich ereignen, daß flatt der 5 oder 6 Procent 
reinen Ertrages, melden die Schägung ergiebt, am Ende 
die Hälfte, und noch meniger herausfommt; auch kann der 
umgekehrte Sal ftattfinden. Es kann feyn, daß eine Eifen- 
bahn, als Privatunternehmen fogar nicht vortheilhafter ift, 
als eine Chauſſee an derfelben‘ Stelle; und es kann auch 
feyn, daß fie 10 Dal mehr einbringt, während die blos all: 
gemeine Schaͤtzung vielleicht irgend ein Mittel von beiden 
angiebt. Die Unficherheit der Ermittelung der Koften ſowohl, 
als des Ertrages, durch blos vergleichende Schägungen, ift 
bei Eifenbabnen faft nicht minder groß, als bei Kandlen; 
und wenn ed nun gefchieht, daß ſtatt 5 und 6 Procent nur 
2 bis 3 Procent gewonnen werben, fo ift das ſchon nichts 
anders, als ber Verluſt der Hälfte des Anlage-Kapitals; 
ergiebt ſich aber ein ſolches Nefultat etwa ſchon vor der Vollen⸗ 
dung ded Werks mit eirriger Gemwißheit, fo kann die Folge 
feyn, daß das Werk, der ungünftigen Ausficht wegen, un⸗ 
vollendet bleibt, und dann kann der Einfluß an Kapitalien 
ganz verloren gehen. 

Ferner moͤge man ſi ch huͤten vor einer unzureichenden 
wiederum blos nur aus allgemeinen Schaͤtzungen entnommes 
nen, oder auch wohl von unrichtigen Anſichten ausgehenden 
Wahl der Transportkraft, der Pferde- oder Dampfkraft. Auch 
bier kann der wirkliche Erfolg wiederum ſehr von den Erwar⸗ 
tungen abweichen und es loͤnnen große Summen verloren 
gehen. 

26 
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Sodann hüte man fi) vor fcheinbaren Erfparungen, die 
in der Wirklichkeit Beinen Gewinn bringen, eben fo fehr, wie 
vor Berfhwendung von Ueberflüffigem und Unnöthigem. -Denn 
blos fcheinbare Erfparungen find öfters gerade die aller- 
fhlimmfte Verſchwendung. Dahin Fönnen, wie oben aus: 
einandergefegt, hölzerne, blos mit Eifen plattirte Bahnen 
gehören. Aus dem Gemeinplage: Holz fey wohlfeiler, als 
Eifen, der unter Umftänden etwas ganz Richtiges ausdrü- 
den kann, folgt noch feineswegs ohne Weiteres, daß auch 
eine eifenplattirte Schienenftraße wirklich mohlfeiler fey, als 
eine maffive Eifenbahn. Auch eine ‚hölzerne Brüde z. B. 
iſt, den erſten Anlagekoſten nach, faſt immer wohlfeiler, als 
eine ſteinerne; gleichwohl iſt es noch keineswegs mit Ruͤckſicht 
auf die Dauer und die Folgezeit wirklich. Waͤre es ſo, ſo 
wuͤrde man faſt nirgends ſteinernc Bruͤcken ſehen; und gleich⸗ 
wohl baut man dergleichen, und mit Recht, und ſelbſt blos 
aus wahrer, richtiger Oekonomie. Es gehoͤrt ferner dahin, 
die zu weit gehende Erſparung an der Staͤrke der Schienen 
und der Unterſtuͤtzung derſelben. Auch dieſe Erſparung kann 
groͤßere Verluſte zur Folge haben, als mit der Erſparung 
im Verhaͤltniſſe ſtehen. Die Liverpooler⸗Bahn giebt ein re 
dendes Beiſpiel davon. Vorzuͤglich gehoͤrt auch noch dahin 
die Verſtaͤrkung der Abhaͤnge der Bahn, oder eine zu wellen⸗ 
foͤrmige Profillinie derſelben, um vielleicht an der Laͤnge der 
Bahn, oder an den Damm⸗Arbeiten zu erfparen. Diefe 
Erſparung kann bie verderblichſte von allen feyn; ein ver: 
haͤltnißmaͤßig geringer Gewinn kann hier eine ungemeine Er: 
hoͤhung ber Transportkoften zur Folge haben, die dann für 
alle Zeiten bleibt und wie eine fchwere Steuer auf der Un⸗ 
ternehmung laftet. Uber auch dag Ueberflüffige und die Ver- 
ſchwendung, vielleicht nicht aus Abfiht, fondern aus Manz 
gel an Uebung und Meberficht des technifchen Projectgebers, 
liegt ‚bier fehr nahe. Insbeſondere die vortheilhaftefte Linie 
einer Straße im Grundriß und im Profil zu finden, ift, 
gleichwie bei Chauffeen, fo auch bei Eifenbahnen, und bei 
dieſem noch in weit höherem Grade, eine der ſchwierigſten 
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Aufgaben des Straßenbaues. Die Eonftruftion einer. Eiſen⸗ 
bahn, eben wie bad Steinpaden bei ber Ehauffee, kann Jeder . 
bald faſſen; es ift om Ente beinahe nur Sache jedes gewoͤhn⸗ 
lichen Arbeiters; aber. bie richtige Wahl der Linie der Straße 
iſt ſchon ausſchließlich bie Aufgabe des Ingenieurs, und 
vom Nichttechniker in der Regel durchaus nicht zu loͤſen, 
Zrifft Legterer das Richtige, fo iſt es bloßer Zufall. Auch 
ber bloße Thenretiker wird die Aufgabe ſchwer richtig loͤſen; denn 
alles Kreuz⸗ und Quermeſſen und. Nivellixen, was viel Geld 

und viel verlorene Zeit koſten kann, hilft nicht fo viel, ala 
nr Blick eines praktiſchen Technikers. Hier, alfp huͤte men 
ſich, diefe Hauptaufgabe, anftatt einem Baumeifter mit ges 
übten. Auge. und mathematiſchem Sinne,. einem Nichts 
techniker oder auch einen bloßen Theoretiker zu. übertragen. 
Die Aufgabe fein fo leicht, daß auch ber Nichttechniker ihr 
gewachſen zu feyn glauben mag; allein fie iſt es in der That 
nicht; ſie iſt vielmehr ungemein ſchwierig. 

Ueberhaupt iſt ein praktiſcher Ingenteur bei Eiſenbahnen 
noch bei weitem mehr, als bei Chauſſeen, eine Hauptperſon, 
und dies voͤllig in demſelben Maaße, wie diejenigen Maͤnner, 
die, menn das Werk Privat⸗Unternehmung iſt, die Geld⸗ 
Angelegenheiten leiten und beſorgen. Deßhalb iſt es denn 
auch auch ſehr angemeſſen, daß der Ingenieur bei einer Pri⸗ 
vat⸗Unternehmung von Eiſenbahnen ſelbſt einer der Direk,⸗, 
toren ſey, mit der Berechtigung, uͤber alles Techniſche, nach 
Maaßgabe des einmal beſhloſſenen Planes, ausſchließlich und 
ohne weitern Einſpruch ber nicht techniſchen Direktoren, zu 
entſcheiden und zu walten, Jede Private Unternehmung von 
Eiſenbahnen, an deren Direktion der Baumeiſſer der Bahn 
nicht ſelbſt Theil hat, ſondern wo die finanziellen Direktoren 
vlos einen Baumeiſter beliebig zuziehen, auf die Weiſe etwa 
wie ber Bauherr eines Hauſes Werkleute ober allenfqlls einen 
Architekten, mit der Befugniß, ihn nach Belieben wieder 
wegzuſchicken und einen andern herbeizurufen, traͤgt den Keim 
vorhandener Gefahr des Mißlingens in ſich. In der That 
dann bas Unternehmen eines fo durchaus techniſchen Segen: 

2 “ 
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flanded, wie eine Eifenbahn, offenbar mit Sicherheit nur 
dann gelingen, wenn eine Sauptperfon dabei, ber Techniler, 
der eigentlich das Werk fchaffen und herftellen foll, auch volle 
Einwirkung hat ind gegen jedes Hindernig bei ber Erfüllung 
feiner Pflicht gefihert ift. : Die Actionairs, als Bauherren, 
ernennen, entweder in ihrer ®efammiheit, oder beſſer durch 
einen erwählten Ausfchuß, Geld⸗ und Gewerbfländige, einen 
Mechtöverftändigen und eitten Techniker, aber alle in gleichem 
Range, zu Direktoren ; denn die Wirkung aller diefer Männer 
- auf das Werl ift- gleich wichtig, und folglich duͤrfen aud) der 
echte - und der Bauverftändige offenbar nie etiva von ben 
Mrigen Direftoren abhängig feyn, und von ihnen entlaffen 
werden koͤnnen, eben ſo wenig wie umgekehrt, dieſe von ihnen. 

Was Privat⸗Unternehmer von Eiſenbahnen ferner noch 
in beobachten haben duͤrften, um fich bes Ertrages vorher 
moͤglichſt zu verſichern, iſt Folgendes: | 

Zunaͤchſt wird der Verkehr zu ermitteln feyn, auf wels 
chen man. bünfte rechnen koͤnnen, in fo fern es möglich ift, 
den Transport wohlfeiler, oder doch menigftens nicht theurer 
gu liefern, al& auf der Chauſſee. Diefe Ausmittelung wird 
in der Regel mit ziemlicher - Sicherheit möglich feyn. .. Man 
rechne, wenn eitte Zunahme des. Berlchr6 nicht etwa mit voͤl⸗ 
liger Gewißheit vorauszuſehen iſt, nur auf den effectiven 
bioherigen Verkehr. Daraus wird ſich, durch Vergleichung 
mit vorhandenen Eiſenbahnen, und Durch allgemeine Beruͤck⸗ 
ſichtigung der etwaigen Verſchiedenheit der oͤrtlichen Verhaͤlt⸗ 
niſſe, ungefaͤhr ergeben, keineswegs etwa, wie viel die neue 
Eiſenbahn eintragen duͤrfte, auch noch nicht einmal mit Ge⸗ 
wißheit,:ob fie als Privat - Unternehmung überhaupt ausfuͤhr⸗ 
bar fey, fondern bloß erft; ob es rathfam fey, die Koften an 
die weitere nähere Ermitielung zu wenden, ober nicht. Fin⸗ 
det fi, daß diefe nähere Ermittelung ratbfam fen, bann 
laffe man durch einen auch in.ber Wahl von Straßenskinien 
‚ erfahrenen Straßen: Baumeifter zunächft im Allgemeinen 
bie vortheilhaftefte Linie der Eifenbahn zur Stelle ausmitteln; 
hierauf in dieſer Richtung das Terrain im. Allgemeinen, in 
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einiger Breite zu beiden Seiten, ausmeffen, ſodann durch 
den nämlichen Ingenieur die Linie näher beftinumen und aus⸗ 
ſtecken, darauf diefelbe nivelliren, und dann wieder burch 
den Ingenieur, bie Anlagekoſten ſowohl, als bie. Iransport- 
koften, mit Pferden 'und mit Dampf berechnen. Man wähle 
auch zu biefen Arbeiten ja einen wirklichen Straßen: Bau- 
meifter, und auch nicht etwa einen Zechnifer, der insbefone 
dere nur Diafchinens Baumeifter ift, was man,’ befonders in 
England, häufig unter Engineer (Ingenieur) verfteht, fo 
gefehidt auch ein ſolcher Diann in feinem Fache fein mag. 
Denn die Mafchinen find bei den Eifenbabnen nur ein ein: 
zelner Theil deſſen, worauf es ankommt, und nicht einmal 
eine Hauptſchwierigkeit; um ſo weniger, da ſie ja durch be⸗ 
waͤhrte Maſchinen⸗Baumeiſter in "größter Vollkommenheit 
zu erlangen ſind. Erſt dann, und nur erſt dann, wenn 
dieſe Vorarbeiten gemacht ſind, wird ſich mit Sicherheit 
finden, ob das Unternehmen mit Vortheil fuͤr die Actionairs 
"ausführbar ſey, und mas es ungefähr eintragen dürfte, kei⸗ 
neöweges aber eher, und keinesweges nach allgemeinen Schaͤ⸗ 
gungen. Wird’ die vorherige Ausmeffung unterlaffen, und 
‚werden Actien gezeichnet, ober gar Gelder eingezahlt, ehe . 
die Ausmeffung und Berechnung gefcheben ift, fo können die 
größten Berlufte entſtehen. Man glaube ober fuͤrchte hierbei 
nicht, daß etwa bie Koften der vorberigen Meffungen überaus 
groß und verbältnifmäßig unerfchiwinglich feyn werden. Es 
ift zu ber Beurtheilung, fo weit fie nothwendig, um erft mit 
Sicherheit zu wiffen, ob das Unternehmen ausführbar .fey ; 
und wie viel Procent Zinfen-es ungefähr abwerfen werbe, , 
durchaus keine deiatllirte Vermeſſung und Feine Nivellirung 
bis aufs Haar, und noch viel weniger ein voluminöfer Baus 
anfhlag, mit Zeichnungen, fo ausführlih, wie er zur wirk⸗ 
lichen Ausführung bed Baues gemacht zu werden pflegt, 
‚nothwendig, ſondern von ‚einem geübten ingenieur kann 
Alles, was bisher nothwendig ift, fehr bald gefchehen, und 
auch die Koften der allgemeinen Ausmeffung and Nivellirung 
find, Igineöwegs bedeutend. Man kann annehmen, daß die 


sefammien Koften ber vorkäufigen  BReffungen und Berech⸗ 
nungen anf die Dieile Straße vieleicht nicht über 200 Thaler, 
hoͤchſtens 300 Thaler betragen werden. Auch find Re für 
den näheren Bauplan ſelbſt nicht verloren. Dieſer Bauplan 
muß dann, im Fall die vorläufige Meffung und Berechnung 
ergeben bat, daß die Eiſenbahn als Privat s Unterwehmung 
vortheilhaft ſeyn werbe, und die Unternehmung beſchloſſen 
worden if, nachdem man fih des Aufbringens ber im 
Voraus überſchlaͤglich berechneten Anlagekoſten verſicheri 
hat, ausgearbeitet werden, und zwar, damit nicht etwa Ab⸗ 
aͤnderungen entſtehen, die wiederum ben Erfolg von Neuem 
unſicher machen, wie er es vorher war, wo möge durch ben 
naͤmlichen Baumeifter, ber den vorläufigen Plan gemacht bat. 
Uber auch felbft der ausführliche Bauplan ift keineswegs mit 
großer WBeitläufigleit nöthig, fonbern nur mit derjenigen an- 
gemeſſenen Genauigkeit, welcher die Weitläufigkeit häufig 
eher nachtheilig als förderlich If. Insbeſondere kann eine 
‚minutiöfe und Ängftfiche Vorherberechnung der Koften zu nichts 
nutzen, fie ift vielmehr bei mehreren Dingen völlig illuſoriſch 
und Foflet nur unnuͤh Geld und Zeit. So z. DB. bei den 
Damimarbeiten, wo die Borausberechnung nie mit bem wirk⸗ 
lichen Bedarf genau ſtimmt und flimmen kann; aud beinahe 
gar keinen Zweck hat, indem diefe Dammarbeit niemals in 
Maſſe, fondern nur ſchachtruthenweiſe in Borbing ausgeführt 
werben kann. Aehnlich bei anderen Dingen. Es iſt völlig 
binreichend, wenn die Vorauss Boranfchlagung die Koften 
nur bis auf etwa 5 Procent genau anzeigt, weil eine folche 
etwaige Differenz auf ben Ertrag der Unternehmung nur eis 
“nen geringen Einfluß hat, in-fo fern nur fonft bie Trans⸗ 
portkoſten auf der Bahn richtig angefchlagen find. Dagegen 
muß ber ausführliche Bauplan genau und im Detail anges 
‘geben, wie zu -confteuiren fey, welche Materialien zu neh: 
'men feyen, und wie bei der Ausführung zu verfahten fey. _ 
Dies ift wichtiger, ale die Vorausberechrtung ber Koſten auf 
Groſchen und Pfennige; was doch nachher, fo weitläuflg es 
auch geſchehen mag, niemals flimmt und ſtimmen ann. 
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Sp, und nur durch diefes Verfahren dürfte, nach des 
Herrn Erelle Uebergeugung, bei Privat = Unternehmungen 
von Eifenbahnen zu einem gebeihlichen Ziele und zur Sicher: 
‚heit vor Gefahr des Verluſtes bedeutender Kapitalien zu ges - 
langen ſeyn. , 

Her G.R. Erelle ift weit entfernt, den großen Nus 
pen ber Eifenbahnen überhaupt zu bezweifeln oder zu ver- 
Eennen, und bat er keineswegs die Abſicht, ſelbſt Privatleute 
von Unternehmungen abzumahnen, die zur Beförderung der 

Einführung der Eifenbahnen gereichen können, fondern nur 
die Abſicht, fie auf dasjenige aufmerkfam zu maden, was 
fie dabei zur Erlangung bes Sicherheit des Erfolges und ber 
Sicherung ihrer Kapitalien zu beachten haben dürften. Viel⸗ 
leicht aber iſt es dennoch nicht unnuͤtz, ſchon um näher zu 
zeigen, wie vollkommen dieſer fo erfahrene Techniker von 
dem Nupen der Eifenbahnen Überhaupt überzeugt ift, daß er 
auch noch mit wenigen Worten andeute, wie nad) feiner An⸗ 
fit diefer Gegenftand uͤberhaupz, und nicht wie bier aus- 
ſchließlich geſchehen, als Privat» Unternehmung zu betrach⸗ 
ten ſeyn duͤrfte. 

Eiſenbahnen ſind naͤmlich, nach ſeiner Ueberzeugung, 
immer und uͤberall da nuͤtzlich und den Chauſſeen vorzuziehen, 
wo zum Transport auf denſelben uͤberhaupt weniger Kraft 
und weniger Koſten noͤthig ſind, als auf Chauſſeen: ganz 
eben fo, wie Chauſſeen, ihrerſeits, immer und uͤberall nuͤtz⸗ 
lich und den unbefeſtigten Straßen vorzuziehen ſind, wo der 
Transport auf denſelben weniger Kraft und weniger Koſten 
erfordert, als auf letzteren. Alſo dürften von ben Faͤllen, 
wo Fifenbahnen den Vorzug vor Chauffeen haben, nur allein- 
bie feltenen Fälle auszunehmen feyn; wo eine Eifenbahn, 
um die nothwendige Verminderung bes Gefälles zu erlan⸗ 
gen, fo fehr verlängert werben muß, daß die Ueberwindung 
ber Neibung ber Achſen in ben Büchfen und der Nadfelgen 
auf ber Bahn, auf der längeren Straße nöthige Kraft mehr‘ 
beträgt, als auf der kürzeren Chauffee, fo das an Transport: 
kraft und an Zransportfoften nichts erfpart wird; oder auch) 
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wo bie befohderen Vorrichtungen, um bie Laften bergan zu 
heben, fo fehwierig find, daß darauf mehr Kraft und Zeit 
verloren gehen wuͤrde, als auf einer Ehauffe, in fo fern auf 
biefer jene befonderen Vorrichtungen vermieben werden Eön- 
nen. Daß ber Ueberfchuß der Unlageloften der Eifenbahnen 
gegen die von Ehauffeen immer berüdfictigt und nad dem 
Maaßftabe der Zinfen deffelben in Rechnung gebracht werden 
müffe, ift ferner, fobald von Eifenbahnen nicht bloß als Pri⸗ 
vats Unternehmung, fondern als allgemeine Staats» Unge: 
legenheit die Rede iſt, nur bedingt richtig, weil es bei allge⸗ 
meinen Verbeſferungen und Vervollkommnungen, die der 
Staat ausfuͤhrt, nicht ſowohl auf den unmittelbaren, direk⸗ 
ten Zinſen⸗Ertrag der angelegten Kapitalien, ſondern viel⸗ 
mehr auf die nuͤhlichen Erfolge überhaupt, die ſich ſogar 
öfters gar nicht in Gelde berechnen laffen, und darauf ans 
kommt, in welchem Verhältniffe diefe Erfolge mit anderen 
ftehen, die durch ähnliche Anlage Kapitalien zu erreichen feyn 
möchten. Der Sal, wenn Eifenbahnen von Privatleuten 
unternommen werben, ift von bemjenigen, wenn der Staat 
ober das ganze Volt fie baut, gänzlich und wefentlich ver⸗ 
ſchieden. 

Unternehmen naͤmlich Privatleute eine Eiſenbahn, ſo 
fraͤgt es ſich, ob der Ertrag, den die neue Straße unter der 
Bedingung abwerfen wird, daß der Transport auf derſelben 
wenigſtens ſchon etwas wohlfeiler ſey, als auf der bis⸗ 
herigen Straße (jedenfalls nicht theurer, als auf einer Chauſſee) 
naͤchſt den Erhaltungs⸗ und Verwaltungskoſten, annehmliche 
Zinſen des Anlage⸗Kapitals nebſt einem Fond zur Amorti⸗ 
ſation deſſelben innerhalb einer nicht zu langen Reihe von 
Jahren, gewaͤhren koͤnne. Iſt dieß nicht der Fall, ſo iſt die 
Unternehmung von Privatleuten durchaus nicht ausfuͤhrbar, 
und alle Eiſenbahnen, die weniger eintragen, ſind fuͤr Pri⸗ 
vat⸗Unternehmungen gaͤnzlich ungeeignet. Das Publikum 
muß ſich dagegen bei allen Privat - Unternehmungen von Ei⸗ 
fenbahnen feinerfeits, einftweilen, und bis dahin, daß das 
Anlage: Kapital amortifirt tft, mit dem geringeren Gewinne 
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begnügen, der über die den Unternehmern gebührenben Zinfen 
ihrer Kapitalien hinaus flattfindet, bie -fpäterhin nach gefches 
hener Amortifation bes Anlage Kapitals, ben Nachkommen 
die gefammte Erleichterung des Transports zu Theil wird; 
was aber auch ganz in der Ordnung und immer noch gafz 
annehmlich ift, da dem Publico ebenfalls ſchon gleich vom 
Anfange an ein Gewinn, beftände er felbft auch nur in der 
leichtern und bequemern Fahrt auf der Eifenbahn, als ein 
Geſchenk, zu Theil wird, welches ihm nicht werden mwürbe, 
wenn nicht die Ackionairs ihre Rapitalien und die Unterneh⸗ 
mer ihre Bemuͤhungen hergaͤben. 

Baut dagegen der Staat Eiſenbahnen, ſo fraͤgt es ſich 
nur: erſtlich, ob überhaupt dieſe Bauwerke Tkansportkraft 
erſparen, oder ſonſt Nutzen gewaͤhren werden, etwa durch 
Beſchleunigung bes. Ttansports, oder für andere Staats⸗ 
zwecke, und zwar nicht allein fuͤr den bisherigen Verkehr, 
ſondern auch fuͤr alle Folgezeit; und dann zweitens, ob der 
zu hoffende Nutzen wichtiger ſey und hoͤher angeſchlagen wer⸗ 
den muͤſſe, als der Nugen dieſer oder jener anderen Vervoll⸗ 
kommnung, die mit gleichem Geldaufwande zu erlangen iſt. 
Muͤſſen beide Fragen bejahend beantwortet werden, ſo ſind 
für den Staat ſchon Beweggruͤnde zu der Unternehmung 
vorhanden, und es kommt gar nicht weiter auf das Verhaͤlt⸗ | 
niß an, in welchem det Geldwerth, der in der naͤchſten Zeit 
ju erwartenden Erfparung an Transportfraft zu den Zinſen 
bed Anlage = Kapitals ſtehe (ganz anders wie ber Privat: Uns 
ternebmung); denn eines Theils iſt dieſe Erfparung in der 
naͤchſten Zeit gar nicht die gefammte Erſparung, ſondern fie 
kann vielmehr auf eine nicht voraus zu berechnende Höhe 
fteigen, indem die Erleichterung des Verkehrs, befonders 
dann, wenn fie nicht auf einzelnen Straßenſtrecken ftattfin- 
det, ſondern uͤber ein ganzes Land ſich ausdehnt, ben Ver⸗ 
Fehr felbft befeben und in hohem Grade vermehren kann; ans 
dern Theils kann die Erleichterung‘ des Verkehrs auch noch 
für andere Staatszwecke, ſelbſt in intellectueller und moras 
liſcher Beziehung, einen Nuhen haben, der ſich nicht zu Gelde 
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berechnen Läßt; welches beides Privatslinternehmer, das erfte 
wenigſtens nicht in gleichem Maaße, das Iepte gar nicht in 
Anſchlag bringen koͤnnen. 

Daß die erſte Frage bejahend zu beantworten ſey, ift im . 
Allgemeinen außer Zweifel, denn es ’ft nicht zu verkennen, 
baß, da ber. Ausnahmen nur wenige find, Eiſenbahnen im 
Ganzen nicht allein wirklich eine bedeutende Erſparung an 
Transportkraft und Iransportkoften zu gewähren geeignet 
find, fondern daß dann auch die Erleichterung bed Verkehrs 
für bie Geſammtmaſſe des Volkes, durch die Unreigung, 
welche die Leichtigkeit des Vertriebes ber Probukte’ zum beffern 
Anbau bed Landes giebt, fo wie in intellectueller und more: 
liſcher Ruͤckſicht von fehr großem und unberechnenbarem Ru: 
gen feyn werde. Ob die zweite Srage ebenfalls bejahend 
fey, bängt ‚zwar ganz von Orts⸗ und Seitumftänden und 
Verhaͤltniſſen ab; daß indeſſen die Bejähung, wenigftens im 
Sriedenszuftande, in ber Negel wahrfcheinlich feh, läßt fi 
aus der Erfahrung felbft, und zwar aus dem Verfahren ab: 
nehmen, welches wirklich bie Staaten in Ruͤckſicht. der Straßen, 
‚mit vollem echte, fchon immer befolgt haben. Diefe Er: 
fahrung macht es zugleich noch, gleihfam zufammenfaffend 
und überfichtlich, anfchaulich, wie weit ber Fall, wenn der 
Staat Eifenbahnen bauen wollte, von bemjenigen der Pris 
vats Unternehmungen verfchieden if. Die Staaten naͤmlich 
haben es nun fchon ziemlich allgemein erkannt, wie wichtig 
bie Erleichterung bes Verkehrs durch gute Straßen if. Sie 
haben, in Solge diefer Einfiht, an bie Stelle der natürlis 
‚hen, ſchwer fahrbaren Wege Ehauffeen gefegt. Aber wie 
‚ haben fie dieß getban? Sie haben die Koften dazu aus Staates 
‚ Mitteln bergegeben, und nicht darnach gefragt, wie hoch ſich 
diefe Koften, von ber Ausgabe an, verzinfen werben. Aber 
‚mit vollem Grunde haben fie bad gethan; denn ber Erfolg hat 
bewiefen, daß das Unlages Kapital von felbft bem Staate 
hundertfaͤltig fich verzinfete und wieder einkam. Dig glors 
reiche Regierung des preußiſchen Staates hat noch i in neueſter 
Zeit en, glänzendes Beiſpiel dazu gegeben. Sie hat Millio⸗ 
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nen hergeſchoſſen, um, bad Laub mit: treffläch- Gauflieies 
Straßen zu durchziehen. Here Erelle-diefes Aufſahes war 
eier ber ‚näheren Augenzeugen Davon; denn ad: er hei 
Gelegenpei gehabt, vom Yahre:1816.an, als ‚Techniker zu 
dieſem heilvollen Werke mitzwwirken, Der geringe: Bot 
welcher auf den neueren Chauſſeen, wie anf den: äldenen,, er⸗ 
hoben wird, mag kaum die Erhaltungskoſten berfelben been, 
und ift gewiß weit entfernt, auch nur die geringften Zinfen 
des Anlages Kapitals zu gewähren; geſchweige denn das Ka⸗ 
pital zuruͤck zu erflatten. Gleichwohl hat der Staat nicht. 
allein dabei wohl ih befunben, fondern bie neuen Straßen 
find auch augenfällig mit eine Urſach und Quelle ber Zunahme 
ber Blüthe bes Staats geweien, und das Land fegnet auch 
bafür feinen erhabenen, väterlichen König, So wie nun 
aber Ehauſſeen ſtatt ber. gernöhnlichen Wege dem Staate nuͤtz⸗ 
lich und heilſam geweſen ſind, ſo werden es fernerhin un⸗ 
fehlbar auch Eiſenbahnen ſiatt der Chaufſeen ſeyn. Denn fie 
verhalten fi im Allgemeinen, in Muͤckſicht ihres. Rugene, 
zu Chauſſeen faft eben ſo, wie dieſe zu den aunhefeftigten We⸗ 
gen. Sie ſind ein zweiter, mindeſtens gleich großer, Schritt 
zur Vervollkommnung. Die Staaten werden alſo, eben ſo 
wie ſie es. nuͤglich fanden, Chauſſeen aus Staatsmitteln zu. 
bauen, auch wiederum ehen ſo nuͤhlich und angemeſſen es 
finden, Eiſenbahnen gleichfalls aus Staatsmitteln zu bauen, 
:fobalb ed, mitten unter den uͤbrigen noch zu erzielenden Vers- 
volſkommnungen, thunlich und raͤthlich ſeyn wird, , und: ſie 
werben dabei eben fo wenig darnach fangen, wie hoch fie das 
Anlage⸗Kapital verzinfe, wie fie es bei den Chauſſeen thaten, 
und &en ſo wenig, "wie fle 3. B. Anterrichtes ober anbere 
nuͤtzliche Anſtalten gränden auf bie Selb sBerzinfung . bes 
Kapitals: fehen. RF 
ieh dieſes abertnn Privatperſonen nicht thım, und 
fo zeigt ſich denn -augenfällig, wie groß der Anterfchied fey 
zwifchen Unternehmungen von Eiſenbahnen durch Privatleute, 
und dur den Staat. ‚Zugleich aber zeigt ſich, daß daraus 
daß Privatleute bei folchen Unternehmungen vorficktig feyn 
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müſſen, durchaus nicht etwa folgt, daß Eiſenbahnen über: 
haupt nicht zu empfehlen wären. Vielmehr behalten biefelben 
ihren großen und in der That unabfehlichen Werth, fo ſchwie⸗ 
zig auch ihre Förderung durch Privat» linternehbmungen in 
gielen Faͤllen feyn, und fü große Vorficht auch bei dergleichen 
Unternehmungen notbwenbig feyn mag. 


Anbeoe V 1. 


Von den Dampfmagen auf apuffeen 


Wir baben bieher die Dampfkraft nur als ein zoriſchaf⸗ 
fungsmittel auf Eiſenbahnen betrachtet, aber der Unterneh⸗ 
mungsgeiſt iſt in neueren Zeiten dabei nicht ſtehen geblieben. 
Es ſind verſchiedene, zum Theil mit guͤnſtigem Erfolge ge⸗ 
kroͤnte Verſuche gemacht worden, Dampfwagen auf Chauſſeen 
oder Heerſtraßen zu gebrauchen. Man hat zwar die Ausfuͤhrbar⸗ 
beit dieſes Gedanbens ſehr in Zweifel gezogen; wenn wir aber 
in bie Geſchichte der Erfindung ber Dampfmaſchine zurüds 
blicken, fo fehen wir, daß Abnliche Zweifel und Bebenklichs 
keiten fich faft bei jebem wichtigen Sortfchritte derfelben er- 
hoben haben. - Vergleichen wir eine Heerftraße und eine Ei⸗ 
fenbahn, fo treten zwei Umftände hervor, melche diefer offen= 
bar einen Vorzug geben. Einer diefer Umftände ift, daß bie 
aus ber Unebenbeit der Oberfläche entftehenden Hinderniſſe 
ber fich fortwaͤlzenden Bewegung der Mäder auf einer Eifen- 
bahn bedeutend geringer find, als auf einer Landſtraße, und 


fü 


4) Aus bem f&on citirten mb venudton Werte von kard ner ‚über 
Dampfmafchinen.” . ; 
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zwar in dem Verhaͤltniſſe von’ 1. zu 20. Dieſes Verhaͤltuiß 
aber. iſt: durch die Beſchaffenheit der Heerſtraße bedingt, mit 
welcher die Eiſenbahn verglichen wird. Adna gut gebaute 
Heerſtraße bietet weniger: Wiberftand:dar,. ale eine fchlechie, 
und 66 ift eine ausgeniachte Thatfache,. daß eine nach Max 
Adams, Spfteme gebaute Hrerfiräße: weit · mehr Widerſtand 
darbietez, als eine ‚gut gepflaſterte. Die: Entſcheidung der 
Frage iſt daher von einer andern abhaͤngig, daͤnclich ob. Stra⸗ 
Ben durch Pflaſterung ober- auf andere Weite für Drswfines 
gen ebener und hefier. gebaut: werben toͤnnen. ale erde jetzt 
für Pferdekraft beftinuumten. ſind. - - -. iu 

Die Eiſenbahnen haben aber, :außer der —8 Em, 
heit, noch einen andern Vorzug dar ben Heerſtraßen, ‚welchen 
jedoch, wie ih glaube, ‚die Gegner ber: Anwendung von 
Dampfwagen ‚auf. den Straßen wohl fehr übertrieben haben; 
Es iſt eines ber laͤugſt bekannten Geſetze der Adhaͤßon, daß 
diefe größer zwiſchen den. Oberflächen · von Körpern gleicher 
Ratur, al6-zwifchen:verfchiedenen if. Se: iſt ſtenzmiſchen 
Metallen berfelben Art größer, Als zwiſchen zwei Metallen 
verfchiehener. Axrt. Zwiſchen zwei Metallen jober ‚NUrt:gbar 
iſt fie größer, als zwiſſhen Metal und Stein; aber, gwifchen 
Metall und Holz. Die Mäder; eines Dampfwegens haben 
eine größere Addaͤſion an die berfläche des Wegeß mmb zeis 
gen daher einen groͤßern Wiberfiand gegen has Ahndrehen. 
ohne Koribewegung des Wagens, als es auf.eiue Heerſtraße 
der Fall ſeyn wuͤrde, dann auf der Eiſenbahn bleibt der eiſerne 
velgenkranz in Berührung mit: derr eiſernem Schlenen, woͤb⸗ 
rend auf einer gewoͤhnlichen Strafe die mis Eiſen behchlagen 
Belge mit. der fteinernn Oberflaͤche in Berährung if. -. Staub 
und. andere ſich locker anbängendt. Stoffe, Air ſich; auf einer 
Heerſtraße ſammeln, wirken uͤbetdieß, wens fig zwiſchen die 
Mäder. und. bie feſte Oberflaͤche Han Straße gedruͤckt werben, 
gewiffermaßen wie Walzen und gehen ben Drähena aine groͤßere 
Leichtigkeit zu gleiten, ald: wenn, dia Straße gapzixein wäre 
und die Mäder. in unmittelbarer Berährung mit; des; hartes 
Oberflaͤche bieiben. Die Richtigkeit Diefer Bewerkung zeig 
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Anſichten ſogleich entgegen, die ˖ geiftige Beſchraͤnktheit, bie 
zuweilen durch eine haupiſaͤchlich, ja ausſchließend auf einen 
blos ptaktiſchen Zweck gerichtete Bildung hervorgebracht und 
ſpaͤter durch blos praktiſche Beſtrebungen unterhalten wird, 
erklaͤrt einigermaßen dieſe Erſ cheinung. „Aber ich geſtehe,“ ſagt 
Dr. Lardner, „mit Befremden habe ich in den leuten zehn 
Jahren hie gaͤnzliche Unglaͤubigkeit bemerkt, die unter Maͤn⸗ 
nern von wiſſenſchaftlicher Bildung herrſchte, eine Unglaͤu⸗ 
bigkeit, welche ſelbſt durch die unzweideutigſte praktiſche 
Bewaͤhrung kaum entfernt worden iſt.“ „Unter den wiſſen⸗ 
ſchaftlich ‚gebildeten Maͤnnern,“ ſagt Gurney, „bat meine 
Meinung Niemand begänfligt, als allein der verftorbene Dr. 
Wollasto n.“ 

Auch Gurney war von der falſchen Anſi ht berangen, 
welche ſo lange hinſichtlich der Anwendung von Dampfwagen 
auf Eiſenbahnen verbreitet geweſen iſt, und, wie wir gezeigt 
haben, die Fortſchritte der Erfindung weſentlich aufgehalten 
hat. Ohne die Frage durch Verſuche zu entſcheiden, nahm 
er bei feinen erſten Arbeiten für ausgemacht an, daß die Ad⸗ 
haͤſion der Raͤder auf einer Heerſtraße zu gering ſey, um 
einen Wagen forttreiben zu koͤnnen. Ausgezeichnete Kunſt⸗ 
verſtaͤndige verſi cherten ihm, wie er ſagt, daß dieß durch 
wirkliche Verſuche ausgemittelt ſey. Es iſt aber auffallend, 
daß ein ſo einſichtiger ſcharfſinniger Mann ſich nicht genauer 
nach ben angeblichen wirklichen Verſuchen erfundigte. Genug, 
er nahm es ald enfchieden an, daß die Näder. nicht im Stande 
wären, den. Wagen fortzutreiben, und verwendete viel Mühe 
und Geſchicklichkeit, Hebel und forttreibende Vorrichtungen 
zu erfinden, die auf den Boden ungefaͤhr wie Pferdefuͤße 
wirkten, . um ben Wagen fortzutreiben. Nach mehreren 
fruchtloſen Verſuchen dieſer Art brachte ihn bie dabei erlangte 
Erfahrung zur Erkenntniß ber. Wahrheit, und er fand, daß 
die Adhaͤſion der Räder nicht nur binlänglich mar, einen 
ſchwer peladenen Wagen auf einer ebenen Straße fortzutreis 
ben,. hei auch fähig; ihn über ale Anhöhen zu führen, 
die. an gewoͤhnlichen Heerſtraßen vorkommen, 
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Es würde meinem Zwecke fremd feyn, alle Schritte, 
welche allmählig zu einer Berbefferung feiner Erfindung führ- 
ten, umfländlich anzugeben. Sie ift, mie andere Erfinduns 
‚gen, nad mehreren Sehlihlagungen weiter gelommen, bat 
aber endlich den Punkt erreicht, wo fie allein durch eine ums 
faſſende praktiſche Unwendung zu weiterer Vollkommenheit 
gelangen kann. 

Der Keſſel der Maſchine iſt ſo eingerichtet, daß kein Theil 
deſſelben, in welchem Metall der Wirkung des Feuers ausge⸗ 
ſeßt iſt, ſelbſt die Stäbe des Roſtes nicht ausgenommen, 
außer Berührung init dem Waffer wäre. Bedenkt man, wie 
ſchnell die Wirkung eines heftigen Heerdfeuers Metall zer⸗ 
ſtoͤrt, wenn nicht Waſſer die Hitze abhaͤlt, ſich anhaͤufen, ſo 
wird man einſehen, wie voriheilhaft dieſer Umſtand iſt. Sch 
babe geſehen, daß die Stäbe eines neuen, nie vorher gebrauchs 
ten Roſtes auf einer einzigen Fahrt, zwiſchen Liverpool und 
Mancheſter fchmolzen, und der Erfinder einer andern Form 
von Dampfwagen bat dem Dr. Lardner geftanden, daß 
feine Roſtſtaͤbe, obgleich von anfehnlicher Stärke, nicht laͤn⸗ 
ger, als eine Woche dauern würden. In Gurney’s Refs 
fel find die Roſtſtaͤbe ſelbſt Röhren, die mit Waffer angefuͤllt 
find, und bilden eigentlich ‚einen Theil des Keſſels. Dieſer 
Keffel befteht aus drei ftarken metallenen Cylindern, bie ho⸗ 
rizontal über einander liegen. Einen Vertical: Durdfchhitt 
giebt ‚Sig. 169. Die Enden der drei Eylinder find DHund I. 
In die Seite des unterften Cylinders D ift eine Meihe von 
Möhren.eingelaffen, die Sig. 170 im Grundriffe zeigt. Diefe 
Möhren find ein wenig aufwärts gerichtet, aus einem Grun⸗ 
de, ben wir bald erklären werden. In dem Vertical-Durdhs 
ſchnitte Sig. 169 kann nur eine diefer Möhren bei C ſichtbar 
feyn. Die anderen Enden biejer Nöhren A find mit eben fo 
viel aufrecht flehenden Möhren verbunden, von welcher E 
eine ift. Die oberen Enden G diefer aufrecht ftebenden Roͤh⸗ 
ren find mit einer andern Reihe von Möhren K in gleicher 


Andzahl in Verbindung, die von G ausgehen, und, ein mes 


nig aufwärts gerichtet, füch in bem zweiten Cylinder H endigen. 
' 27 
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In der Anſicht des Keſſels Fig. 171 find die dr Ey⸗ 
‚Tihber mit benfelben Buchftaben bezeichnet. Zwiſchen dent 
Eyfindern D urib H befinden fi zwei Verbindungs⸗Roͤhren 
B und ähnliche zwifchen den Eylindern H mb I. Der Ras 
tur des Durchſchnitts gemäß, können biefe nur als eine ein- 
zige Roͤhre in Fig. 169 erfcheinen. Aus dem obern Theile 
des Eylinders I, geht die Roͤhre N hervor, die ber Mafchine 
Dampf zufährt. 

Man fiebt, daß der Raum F auf allen Seiten von ei⸗ 
nem aus Möhren beſtehenden Roſte eingeſchloſſen iſt, welcher 
mit den Cylindern D und H verbunden iſt, bie unter ſich 
durch die Roͤhren B im Verbindung ſtehen. Es ergiebt fi 
hieraus, daß Waffer, dem Eylinder I zugeführt, durch die 
Roͤhren binabfließt und wenn es den Eylinder D und die 
Roͤhre C gefüllt hat, allmählig in B und E binauffleigt und 
‚endlich die Nöhren K und ben Eylinder H füllt. Die Roſt⸗ 
röbren C E K bilden den Seuerheerd. Die Nöhren C find 
das Seuerlager, die Röhren E und K die Binterwand und die 
Decke des Heerdes. Die Feuerthuͤr fieht man bei M Fig 171. 
Der Flammenzug geht Über die Möhren K, und Flammen 
und heiße Luft werdeh in den Rauchfang geführt: Der Theil 
der Hipe ded brennenden Feuers, welcher in andern Heerden 
die Roſtſtaͤbe zerftört, wird hiet verwendet, das in den Roͤh⸗ 
ren C enthaltene Waffer zu erwärmen. Die ausftrablende 
Wärme des Feuers wirkt auf die Nöhren K, auf die Roͤhren 
E und theilweife auf die Eylinder D und H und die Roͤhren 
B. Der Zug der heißen Luft und der Slammen, der bei A 
in ben Kanal gebt, wirft auf die Ruͤckſeite ber Röhren E 
und die oberen Seiten der Röhren K und geht endlich in den 
‚Nauchfang über. 

Wird das Waffer in den Roͤhren CEK erwärmt, fo 
wird «6 fpecififch leichter ald Waſſer von geringerer Tempera= 
tur, und erhält daher ein Etreben aufwärts zn fleigen. Es 
geht ſchnell in H über. Die fälteren Theile geben mittlerer 
weile hinab, und die geneigte Lage der Möhren C und K 
begünftigt jenes Streben des erwärmten Waffers, fo baß ein 


. 


u — 419 


ungemein ſchneller Umbauf hexvorgebracht wird, ſobald da 
Feuer auf die Roͤhren zu wirken beginnt. Hat das Waſſer 
eiue fo hohe Temperatur erlangt, daß ſchnell Dampf erzeugt 
wirb, fo werden in’ ben bad Zeuer umgebepden Roͤhren ſtets 
Blaſen gebildet, und wenn dieſe in ben Roͤhren bleiben, fo 
würde die Wirkung des Feuers nicht nur der Dampf zerſe⸗ 
‚ gen,‘ fonbern auch vie Möhren glühenb machen, weil das 
Waſſer nicht hindurchginge, um die Hige zu entfühten. 
Die geneigte Lage der Möhren verhindert dieſe nachtheilige 
Folge. Eine in den Möhren C und K enifimdene Dampf⸗ 


blafe, welche das Streben hat, im Verhaͤltniſſe ihrer Leich⸗ 


tigkeit gegen das Waffer ſich zu erheben, fteigt nothwendig 
aufwärts in Cnah A, in K nad H. Diefe Bewegung des 
Dampfes aber wird unterftügt durch die fchnelle Bewegung 
des Waſſers, die ftets in ben Nöhren flatifindet, wie wir be- 
reits erklärt haben’; fonft wäre es möglich, daß ungeachtet der 
Leichtigkeit ded Dampfes gegen Maffer, eine Blaſe in ber 
engen Möhre bleiben würde, ohne zu fleigen. Sch hebe dieß 
befonders hervor, meil man das Verbrennen der Röhren, wie, 
ich glaube irrig, dem Keffel zugefchrieben bat. : Ich babe, 
um die Sache burch Erfahrung zu erproben, zwei Eylinder, 
wie D und H, durch Slasröhren verbunden, wie die mit 
C EK brzeichneten. Der fchnefle und beffändige Umlauf 
des Waſſers wurde dadurch ſichtbar. Es ˖ bildeten ſich zwar 


Dampfblafen in den Roͤhren, aber fie giengen ſchnell in den 


obern Gplinder über, und fliegen zu der Oberfläche, fo daß 
die Glasroͤhren nie erme höhere Temperatur erhielten, als das 
durch diefelben gehenbe Waller hatte. 

Diefes ift, meiner Meinung nah, der Hauptvorzug 
von Gurneys Keffel. Kein Theil des Metalles, woraus 
er befteht, kann eine höhere Temperatur erhalten, als das 
darin enthaltene Wafler, und diefe Temperatur IAßt fich, 
wie Jeder fieht, ınit der größten Genauigkeit regeln. ch 
babe die Möhren diefes Keſſels geſehen, mährend fie ſchon 


N 


lange Zeit der Wirkung des Feuers ausgefegt waren, und 


nie bemerkt, daß der Muß ber fie bedeckte, geglüht hätte, 
- 27° 


= 
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was der Fall geweien fen müßte, wenn bie Roͤhre bis zu 
einem gewiſſen Grade wäre erhigt worden, Da der Keffel 
in allen Theilen cylindrifch ift, fo bat er diejenige Form, 
weiche in mechamifcher Hinficht ‚die größte Stärke gewährt, 
und in gegebenen Dimenfionen die größte Waffermenge ent: 
- halt. Auch iſt er frei von den durch ungleiche Ausdehnung 
entſtehenden Mängeln, die fo nachtheilig, in röhrenförmigen 
Keſſeln find. Die Möhren C und K koͤnnen ſich frei nad 
ihrer Länge ausdehnen, ohne in ihren Fugen loder zu wer: 
den und ohne irgend einen Tpeil der Vorrichtung zu fpannen. 
Die Röhren E, die kurz find, koͤnnen ſich nur fehr wenig 
ausdehnen, und man fieht leicht, daß die langen Möhren, 
mitwelchen fie verbunden find, dadurch keine Spannung ers 
leiden. 0 
Verwandelt ih Waſſer in Dampf, fo wird jeder mit 
ihm verbundene fremdartige Stoff frei auf den Boden des 
Gefäßes niedergeſchlagen, in welchem das Waffer verdampft. 
Alle Keffel müffen daher von Zeit zu Zeit gereiniget werden, 
damit ſolche Niederfchläge fich nicht als eine. Ninde auf ber 
innen Oberfläche anhaͤufen,“) und dieß iſt, wie man einfieht, 
bei röhrenförmigen Keffeln mit befondem Schwierigkeiten 
verbunden. In dem Keflel, den wir bier betrachten, würde 
die aus dem Niederfchlage entflandene Rinde fi in ben Roͤh⸗ 
ren C und K anhäufen, und, wenn fie nicht weggeſchafft mürs 
den, bie Möhren endlich verftopfen, aber überdies, da fie ein 
ſchlechter Wärmeleiter ift, die nachtheilige Wirkung haben, 
daß ſie die’ Dige bei dem Uebergange aus dem Feuer zu dem 
Waſſer auffinge, wodurch das Metall ber Roͤhre uͤbermaͤßig 
erhigt würde Gurney,, der dieß vorausfah, fiel auf ein 


*) Außer: befondern Vorkehrungen bei ber Ginrihtung des Keffels, 
fuche man die Anhäufung des Bodenfapes, der gewoͤhnlich aus kohlen⸗ 
faurem Kalk und zuweilen auch Kochſalz befteht, dadurdy zn verhüten, 
daß man gekochte oder zerquetfchte Kartoffeln oder die Abfälle von 
Malz in den 8 ffel wirft. Andere haben als das wirkſamſte Mittel einen 
Aufak von groͤblich gepuloertee Holzkohle vorgeſchlagen. 
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finneeiches chemifches. Mittel, bie Anhäufung bed Nieder 
ſchlags zu verhäten, indem ev zumeilen eine Säure in die 
Möhren goß, die ſich mit dem Niederſchlage verbinden und 
ihn wegſchaffen mußte. . Diefes Mittel war ganz wirkſam, 
wiewohl bie praktifche Anwendung .beffelben in ben Händen 
gewöhnlicher Mafchinenwärter nicht ohne. Schwierigkeiten 
war. Gurney ließ buch Wollaston bewegen, «6 
beizubehalten, bie dreefahrung ihm die-Unmöglichkeit bes 
‚wies, es bei der gewöhnlichen Benugungdart der Keſſel wire 
fam anzumenben. Gr gieng dann zu einem einfachern, aber 
nicht minder wirffamen Mittel über, den Nieberfchlag durch 
mechaniſche Vorkehrungen wegzufchaffen. Der Mündung ber 
Möhren’ gegenüber und auf der andern Geite ber Eylinber D, 
.H werben mehrere Löcher angebracht, welche, wenn ber Ref: 
ſel gebraucht wird⸗ durch‘ Metallſchrauben verſtopft weiden. 
Bei der Reinigung ber Roͤhren zieht warn die Schrauben 
"heraus, und bringt. burch bie Löcher einen eifernen Kratzyr 
in bie Röhren, welcher ruͤckwaͤrts und vorwärts, geſchoben, 
‚ben Niederſchlag wegraͤumt. Auf dieſe Weiſe bann ein ge⸗ 
woͤhnlicher Tageloͤhner den Keſſel seinigen. Die Zeit, in 
welcher ein Keſſel dieſer Art der Reinigung bedarf, mid 
groͤßtentheils durch bie Beſchaffenheit des gebrauchten Waſſers 
‚bedingt. Selbſt bei dem Gebrauche bes ſchlechteſten Waſſers 
iſt es, wie Gurney verſichert, hanlanglich— den Reel alle 
214 Tage zu reinigen. Ba ae 
In den fpäter gebauten Keſſeln hat Gurney den Bug 
auf dem Feuerheerde durch die Ars bewirkt, wie er ben übers 
fluͤſſigen Dampf. in den Rauchfang tieibt.,:Diefe :Dorrich- 
tung hat fih vollkommen wirkſam bewieſen, und man hat 
gegen ihre Anwendung in Dampfwagen auf Heerſtraßen nur 
den. Sinwurf gemacht; baß- fie durch das Geraͤuſch, weise 
fie hervorbrigt, Pferde chen machen würde: ' ".: " 
In ben Dampfmafchinen auf der. Liverpool: Bahn. geht 
ber Dampf.dburch die Uusleerungeröhre des Cylinders gerade . 
in den Rauchfang, indem er mit der abwechſelnden Bewegung 
des Kolbens fioßweife entweicht und ein Geraͤuſch bervarges 
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bracht wird, welches auf einer Siſenbahn Leine Unbeguems 
Llichleit verurſacht, auf Heerſtraßen jedoch gewiß bedenllich 
ſeyn würde. In Burney's Maſchine wird der aus ben 
Gylindern entweichende Dampf in ein Bebaͤliniß geführt, 
welches er Blafelaften nennt, der zu demſelben Zwecke dient, 
wie die obere Ahtheilung eines Blnfehalge. Er empfängt 
den Dampf aus den Gylindern in einzelnen Stößen „ laͤßt ihn 
“aber in einem ‚fletigen-Etrome bil viele Feine Roͤhten in 
den Mauchfang entweichen. Auf dieſe Weiſe wird ein regel: 
mäßiger Luftzug :bewirkt und kein Geraͤuſch bemerkt. Auch 
hat ber Dampf noch einen andern Musgang, fo daß der Fuͤh⸗ 
ver des Wagens im Stanbe ift, den Zug bed Rauchfongs 
zu verfiärken oder. zu vermindern, sber.auch ganz zu hemmen, 
um.bie Stärke des Feuers narh der Befchaffenheit der Straße 
ju:beflimmen. Dieß ift.in ber Praxis’ vine große um 
‚Vidsleit, weil es auf einigen Straßen kaum nöthig tft, das 
Herrdfener durch Luft zug zu verſtaͤrken, auf andern aber ein 
‚sehr. heftiges Feuer unentbehrlich iſt. 

Mit jenem Blaſekaſten iſt eine andere praktiſch wichtige 
Vorrichtung verbunden. Die Röhre, durch welche dad: ben 
‚Keffel fpeifende Waſſer aus dem Behälter ihm zugeführt 
wird, laͤuft in Windungen dur ben Blaſekaſten, fo bag ein 
langer Gaben des Speiſewaſſers der Hitze bed aus dem Eylinder 
entweichenden und in dem Kaſten eingeſchloſſenen Dampfes 
ausgeſetzt iſ. In dem Durchgange durch biefe Mühreinurb 
das Waſſer von 12° auf 900 Renum: erwärmt. Die Seue: 
rungsmittel, die noͤthig ſeyn würden, dieß zu bewirken, wer: 
ben baher erſpart, umb mangperechnet, daß bieß ’/„ ber zur Ber: 
‚dampfung des Waffene erforderlichen: Feuerung beträgt. Noch 
wichtiger aber in emem Dampfwagen ift ed, daß ein Theil 
db ‚Gewichts der Maſchine erfpart witb, ohne ihr dadurch 
etwas von ihrer:Kraftizu entziehen. Waͤhrend das Waſſer 
in. der sben befchriebenen wurmförmigen Roͤhre die MBärme 
des in dem Blaſekaſten enthaltenen Dampfes aufnimmt, con= 
"benfirt 66 ?/, des ünerfiäfligen Dampfes, welches dann von 
bier in ben Wafferbehälter geführt: wird, ſo daß man auf 
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Diefe Weile '/, an Seit und Maum hy4. Baſſers wi, 
daß auf dem Wagen zur Speiſung des Keſſels ‚aehährs wer⸗ 


ãt 


ben Mn 
„Die "Erfahrung bat bewieſen, daß Biefe, Vorrichtung 


alle Vachtheile verhuͤtet; die durch Gpräufch, enſteken koͤnntar. 


In allen Keffeln verurſacht die heftige Aufwallung bei 
DEM Sieden eine Bewegung im Wafler und viele .Gegenfing: 
mungen, dur welche dei Dampf, wenn er auf der Oper⸗ 
fläche des Waſſers frei wird, einen, anſehnlichen Teil.des 
Waſſers in mechaniſcher Miſchung mit ſich wegnimmt. ‚Geht 
dieſes Waßer, das Feine der. Eisgulchaften des Dqwpfes be⸗ 
ſigt, und die Kraft, des ‚Dampfed, : ‚mit welchem es ſich ver⸗ 


miſcht, nicht verſtaͤrkt, durch die Cylinder, fo mird ſehr viel 


Hitze und Waſſer —28 und es entſtehen andere wach⸗ 
theilige Wirkungen. In jedem Keſſel müflen i daher .Borfeh: 
rungen. gemacht werden, um das in Dem Danopfe entbaltene 
Waſſer abzuſcheiden, ehe ber Dampf i in den Sylinder über: 
gebt. In gewöhnlichen, aus Metallplatten beſtehenden Keſſeln 
dient der über der Oherflaͤche · des Waſſers ‚befindliche ‚große 
Raum, ‚ber Dampfraum, zu ‚biefem Zwecke, ‚Der. Dampf . 
wird hier nicht beimegt oder gefiört, das mit hemfelben meſog⸗ " 
niſch vermifchte Wafler ‚fAhk Daher npemögg. ei r Sauer, 
‚und im, oberen Tpeike pleibt der ‚Keing Dampf, zuruͤct. In den 
‚Heinen, xöhrenförmigen Kıffeln, aber „hat hie oh größere 
Schwierigkeit gehabt. Die engen Räume, in, welchen das 
‚Sieben bier flattfindet, ſind, ‚Urade,. Daß ſich mehr Waſſer 
mit dem rent vrrmifgt, als in “ae “ui Akte 
‘ get * 
*) Fr Keen ‚füp: — —* 9er IP detoncin ⸗ wieb 
die Dampfröhze, nadpem.fis; buch den. Bipiekoften. pganngen iſt, far: 
‚gefegt, und läuft in „mehreren | indungen über, den Keſſel, um die 
überflüffige Sir nach dem Durchbange durch den Keſſel und ehe fi fie, den 
Randıfang erreicht, aufzunehmen. te Srfahiumf: hat gezeigt, das Lei 
Dampfiägeh auf Heteſtraßendie ldurch vuich! Did Merfläfſtge Hide 
Arwongeme. Kraft. nit, hinlaͤnguch ic/ das: Oeicht der oclen füge: 
Schaffen, die nöthig. ax ge zu amgerhelten,. Zr Be , 


! 
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“finden würde, und ber Mangel eines Dampfräums macht 
bie Abſonderung des Waflers von bem Dampfe etwas ſchwrie⸗ 
rig. Man hat diefe Nachtheile durch mehrere fehr ſinnreiche 
Erfindungen befiegt. Ich habe bereits den durch die Einrich⸗ 
tung der Roͤhren bewirkten ſchnellen und regelmaͤßigen Um⸗ 
lauf des Damp fed befchrieben. Die Regelmaͤßigkeit der Dampf: 
firömungen in diefen Roͤhren vermindert allein fchon die Ver: 
miſchung des Waffers mit dem Dampfe. ' Dazu kommt not) 
das wirkfame Abfonderungsmittel, welches der Keffel‘ I ge: 
währt, ein ziemlich großer eifernet Eylinder, der außer dem 
unmittelbaren Einfluße bee Feuers angebracht iſt. Der 
Dampf wird zum Theil ſchon in dem Cylinder H von dem 
Waſſer abgefondert, unb der 'mit dem Waffer mehaif ch vers 
mifchte Dampf, der fogenannte feuchte Dampf, gebt in 
‚ben Abſonderungs⸗Cylinder 'I über. Hier wo der Dampf 
"gleihfam in rubenbem Zuftande ift, fallen die Waffertheilchen 
nieder, und der reine Dampf bleibt in bem oberen’ Theile bes 
Eylinders. Diefer Abfonderungs « Eylinder vertritt baber 

völlig die Stelle des Dampfraums über ber Oberfläche bes 
Waͤſſers in ben großen Keſſeln. Der trodene Dampf mirb 
gelammelt, um durch die Nöhre N’ zum Treiben ber Wa: 

Ichine ausgeleert zu werden, waͤhrend bad auf dem Boden 
gefämmelte Waffer durch die Roͤhre T in den unterſten Cy⸗ 

linder D gerührt mitd, um wieder burch den Keffel feinen 

Umlauf ju machen. 

"Die Kolben der Mafchine wirken auf die Achſen der Sin: 
terräber des Wagens, welche bie Maſchine tragen, mittelfi 
Kurbeln, wie bei ben Dampfwagen auf ber Liverpool: Bahn, 
fo daß die Achſe fich ſtets umdreht, während die Mafchine 
arbeitet. Die auf ber Achſe befindlichen Räder find nicht 
beſtaͤndig an berfelben befeftigf, wie bii den Eifenbahn > Wa: 
gen, fondern können ſich auf ihr uindrehen, wie gewöhnliche 
Wagenräber. In den Rädern find unmittelbar auf. den Ach⸗ 
fen zwei hervorragende Hebel befehigt, hie fich mit dar Achſe 
drehen und die Stellung zweier entgegengeſegten Radſpeichen 
baden. Eie können bald an das Rad befefligt, bald: wegge: 


“ 


hommen werben, fo daß ſie nath Bin eileben rdis Wagen⸗ 


fuͤhrers die Raͤder treiben, ſich mit ber’ Achfe zu bewegen, 


oder der Achfe bie Freiheit laffen, ſich unadbaͤngig von dem 
NRade, oder dern Nabe ſich unabhängig von ber Achfe umzu⸗ 


drehen. Die Maſchine Bann mittelft diefer Hebel ein Rab 


oder beide treiben. Werden beide Hebel mit den Raͤdern in 
Verbindung gebracht, ſo bringt bie Kurbelftange beide Raͤber 
zum?! Umbrehen; und in biefem Falle tritt biefelbe Wirkung 
ein, die wir bei ben Dampfivager auf der Liverpool⸗ Bahn 
fehen. Eelten aber ift dieß nöthig, ba die Adhaͤſion eines 
Rades mit der Straße gewöhnlich 'pinreidyend ift, ber Wa⸗ 
gen fortzutreiben. Der Wagen wird meift mir durch eines 


der beiden Hinterraͤder getrieben. Die Vorberräder drehen 


ı . 


fich wie gewöhnkide Wagenräder: Die Stellung diefer Ri 
ber kann von dem Wagenführer nach Belieben mittelft einer 
einfachen Vorrichtung verändert werden, und fo wird der 
Magen ftets mit Genauigkeit und Leichtigkeit geführt. 

Die zur Forttreibung eines Wagens auf gewoͤhnlichen 
Straßen nöthige Zugkraft verändert ſich nach der Beſchaffen⸗ 
beit der Straße, und: daher ift auch ber Druck auf die Kol⸗ 
ben der Mafchine einer Veränderung unterworfen. : Roch 
mehr Veränderungen aber bewĩrlen bie Unebenheiten Ber Heer⸗ 
ſtraßen. Die unvermeibliche Veraͤnderung in der Stärke der 

treibenden Kraft wird erlangt; wenn der Dampf in dem Keſſel 
mittelft des Regulator-Ventils geregelt wird‘, wie wir bes 
reits bei ber Befchreibung der Dampfwagen auf Eifenbahnen 
angegeben haben. In dem vorliegenden Sale aber geht man 
weiter. Det ‘Dampf in ben Keſſel kann zu einem Druide 


‘von 100 bis 300 Pfunb auf den Quardratzoll geſpannt wer⸗ 


den; wogegen ber Druck auf den Kolben nicht über 30 bis 
40 Pfund: fleigen darf! So ſteht dem Wagetifuͤhrer ſiets 
eine unermeßliche Dampfkraft zur Gebote, und iſt ein Sigel 


zu überfteigen oder wirb der Weg rauf, fo kanm er die Kraft 


erlangen, 'die er braucht, um die. Säwirrigkäten zu be⸗ 
ſiegen. 
Zwei Schtolerigkeiten pie ed, welche min bei ber An⸗ 
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wendung, der Dampftvogen auf Heeczſtragen immer gefilcchtet 
hat, erſtens die Erlangung hinlänglicher Kraft, um über 
Anboͤhen und zaube Straßengſtrecken zu kommen, zweitens 
die vermeinte Unzulaͤnglichkeit der Adbaͤſion der Raͤder auf 
Heerſtraßen. Die erſte dieſer Schwierigkeiten hat man das 
durch zu überwinden geſucht, daß man ſtets einen Dampf 
non fehr hohem Drucke mit volllommener Sicherheit im Kef- 
ſel unterhielt. Was die andere Sppwierigkeit hatrifft, ſo has 
ben alle Verſuche ‚gezeigt, es ſey kein Grund zu ber Voraus⸗ 
fegung, ‚daß die Ädbaͤſon der Raͤder unzureichend zum Fort⸗ 
treiben ſey. Gurney fuhr wit feinem Dampfwagen über 
pebeutenbe Unhöben auf ben Straßen um London. 

Ein Ioppelter Kalbenhub bewirkt eine Mmdrehung ber 
treibenden Raͤder, und nöthigt ben Wagen, fich fiber einen 
Maum zu beipegen, der ‚dem Umfange der Mäder gleich iſt. 
Es iſt daher Mar, daß, je groͤger ber Durchmeſſer der Mäder 
ift, der, Hagen befto beffer zu geichwinder Fortſchaffung paßt, 
wogagen Mäder von kleinerem Durchmeſſer .beffer für ‚Kraft: 
wirkung find. Die von ber Mafchint auf die Raͤder ausge: 
uͤhte forftreibene Kraft ſteht im umgekehrien Verpaͤltniſſe 
mit dem Durchmeſſer der. Räder. Bei Wagen, bie beſtimmt 
And, ſchwere Laſten mit näfiger Geſchwindigkeit ori zuſchaf⸗ 
fen, wird man kleinere Mäder anwenden, wogegen bei denje⸗ 
nigen, welche Reiſende mit bedeutender Schnelligkeit fort⸗ 
ſchaffen ſollen, Raͤder von wenigſtens 5 Fuß Durmeſſſer die 
vortheilhafteſten find. 

Unter den vielen Vorurkbeilen, ‚au welchen. die neue Er⸗ 
findung Anlaß gab, iſt in , ſeinen Wirkungen das nachtheis 
ligfte und. in feiner Falſchheit das auffallendfte, die Meinung, 
daß Dampfwagen den Straßen ſchaͤdlicher fepen. als die 
von Pferden ‚gezogenen Wagen. Dieſer. Irrthum iſt in dem 
Berichte des zur Unterſuchung ber Dampfwagen⸗Angelegen⸗ 
beiten. ernannten Ausſchuſſes hei, britiſchen Unterhauſes klar 
und hründlig” aufgebedt. worden. Es wird. darjn einleuchtend 
dargethan. daß Dampfwagen eine Straße nicht ſchneller ver⸗ 
derben, ab gewöhnliche Wagen, ſondern daß-die Fuͤße der 
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Dferde eine Straße ſchueller gerftänen, nis hie: MBayenäher. . 
Dampfwagen Äbnnen ‚breite . Belgenininpe. haben nk wirken 
Daher auf die Straße wie Walgen, wodurch dir. Oberflaͤche 
berfelhen: Seftigkeit exlangt. ‚Die: twrienhen Maͤher, die eve 
weislich nicht auf der Straße giaiten, mirken nicht nachtheis 
/liger, als bie. gewoͤhnlichen ralbenden Mäber , daher wind: hie 
Straße duach Dampfwagen wirkt muchr ‚ahgenuyt; ale durch 
gewoͤhnliche Wagen, aber die durch bie flompfenban:uab auf⸗ 
mwuͤhleonden Pferdefuͤße verucſachte Abnußung der: Strafe: ft 
‚oft weit bedeutender, als die zenſtörende Wirkung der Wa⸗ 
genraͤder⸗ Ga ıbam angepährken Berichte iſt es erwiaſen, daß 
Die Einführung Han Dampewagen: weſen lich zur Erhaltung 
ider Lanhftrafen heiltagen wird, .uab. haß Reiſende dadurch 
eben ſo viel erſparen wrden, als ife an Vortzauc⸗ ſhliar 
Foriſchaffung gewimen. 1 7 © 

Man hat das Memidk der vei Dampfinagen. ethigen 

Mafchinerie zuwrilen als sinen Eimrunf gegen ihre praktifche 

Rüplichkeit angewendet. Qumn ey behauptet, xs laffe ſich 
buch Merbrfferuug der Maſchinerie das 1ewicht ſeiner Was 
‚gen, ohne ihre forkreibende KRraft zu: ſchwaͤchen, auf Aß Heni⸗ 
imer herabfehzen, mit Ausnahme den Dabung, der Fenerungo⸗ 
Mittel. unbe des Waſſers siader sr. glaubt: at. ehe mod, 
‚mehr ‚vermindern zukönnen.; 1 ' 

Einivon Busney gahauter aſwaget, ber. 8Snn- 
‚ben.geht,: verrichtet narh ſeiner Amgaben das Werk mon: umge: 
:fähr 30 Pferden: Sr berechnet/ daß das Gewicht; ſeines fort- 
treibenden Wagens, ‚ber 48: MNPerſonen. ziehen Kann s dem Ge⸗ 
‚wicht soil 4AmſPferden gleich, and, ver Wagen, in melchemdie 
:NReiſenden figen, ehen ifo. flyer, als ‚ein gewoͤhnlicher fey, 
‚ber dieſelbe Perſonenzahl faßpen Kimre. Die ganze. Varrich⸗ 
‚tung des fortiveibenden. Mpgens :und bed: Perſonenmagens 
wuͤrde daher fo: ſchwer feyn, ‚ale; eine. genähaliche Popttunise 
mit 4A. Pferden. I a TEE BE GE BE EZ SE 
Dampfiragen‘ werden ‚pir. woriſcheffung pen Yerlonar 
ober Suͤtern auß gewoͤhnli chun Straͤßen in doppelten Arte be⸗ 
nugt, entweder:woaͤgt der MBagemdie Bat, oden er zicht fie, 
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und. ma. Bat bald die eine, balb die andere Weiſe verfucht. 


DJebe hat ihre Nachtheile und Bortheile: Träht'derfelbe Wa⸗ 
gen die Maſchine und Ladung, ſo wird das Gewicht des 


Ganzen im Verhaͤlmiſſe zu ber Ladung geringer ſeyn, und 
: Ian ein größerer Druck auf die Raͤber hervorgebracht 
werden, um die Ladung fortzutreiben; auch glaubt man, es 
laſſe ſich eing größere -Beichtibteit in der Wendung und Leis 
tung des. Fuhrwerks, eine groͤßere Sicherheit in dem Hinab⸗ 
fahren son Anhoͤhen und eine Erſpatung um Anlage⸗Kapital 
dadurch erlangen. Dagegen werden dieReiſenden, wenn 
ſie ſich mit dee Maſchine auf bemſelben Wagen befinden, durch 
das Eeraͤuſch der. Maſchinrrie und durch die Hitze des Keſſels 
und. bes Heerdes belaͤſtigt. Die Gefahr einer Erploſion iſt 
zwar ſo gering, daß fie vielleicht kaum Erwaͤhnung verdient, 
aber ſelbſt die Furcht vor einer Gefahr, ſey ſie auch unge⸗ 
ggruͤndet, ſollte nicht unbeachtet bleiben. Diefe Beſorgniß 


"wird: offenbar gehoben ober vermindert, wenn bie Reiſenden 
An eittedt von der Dampfmafchine abgeſonderten Wagen figen; 
‚der größte Börtheil- einer folihen Abſonderung aber ift, daß 


ed dadurch erleichtert wird, eine Maſchine mit einer andern 
zu vertauſchen, wenn unterwegs ein Unfall oder eine Stoͤrung 


eintrirt; und wofern ein ſolcher Unfall an einem Orte eintrete, 


wo feine neue Maſchine zu haben waͤre, fo koͤnnten bie. Rei, 
fenden durch Pferde weiter geſchafft werben, bis ein anderer 
Dampfmagen’erlongt wuͤrde. Auch ‚darin liegt ein Vortheil, 


daß die Wagen fuͤr Reiſende, wenn die Maſchinen ausge: 


beſſert oder gereiniget werben. muͤſſen, nicht muͤſſeg zu blei⸗ 
ben vrauchen. Es iſt nicht dieſelbe Zahl von: Wagen für 
Reiſende noihwendig, wenn die Maſchine gebraucht wird, fie zu 
ziehen, als wenn man den Dampfwagen benugt,' fie zu fragen. 
.. . Wird eine fehr ſtarke Dampfmaſchine gebraucht, ſchwere 
Ladungen ſeortzuſchafſen; fol wuͤrde es unausfuͤhrbar ſeyn, 
die Maſchine und die Ladung auf vier Raͤder zu ſtellen, da 


‚ber Drud fo. bebeutend ſeyn wuͤrde, daß Feine. Heerſtraße ihn 
‚tragen Bunte; In biefen Falle wird es unumgänglich nd: 
thig feyır,. wenigftend einen. Theil ber Ladung auf befonbere 
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Wagen zu legen, um van ber Maſchine gezegen zu 
werden. 

Vergleicht man Dampfwagen mit gewöhnlichen, fo ift 
Eein Vortheil; ‚denn jene geben, einleuchtender, als die, Si⸗ 
cherheit, die fie dem Meifenden. gewähren. Die Dawpfkraft 
ſteht volllommen in unferer Gewalt und ein Dampfwagen 
laͤßt fich mit bewunderungswuͤrdiger Genauigkeit lenken. Dan 
kann ihn plöglich zum Stillſtehen bringen, wie groß auch bie 
Schnelligkeit der Bewegung ſey; er läßt fi in eingm Heis 





neren Raume wenden, als für einen vierfpännigen: Wagen, _ 


nöthig if. Bei Wendungen um ſcharfe Eden ift Eeine-Ges 
ſahr, wenn: ber Wagenführer nur die gewöhnliche Sorgfalt 
anwendet. Dagegen hat man Pferbe weit weniger in ber 
Gewalt, zumal bei der Schnelligkeit, die jept der Reiſende 
für nothwendig hält. „Die Gefahr, daß bie Pferde durch⸗ 
geben und der. Wagen umgemprfen werde — fagt Sarey 
in dem Gutachten, daß er dem Ausfchuffe des Unterhauſes 
gab — wird bei einem Dampfwagen fehr vermindert. Es 
ift ungemein ſchwer, vier. ſolche Pferde zu lenken, bie eine 
fchwere Poſikutſche 10 engliſche Meilen in einer Stunde 


ziehen können koͤnnen, wenn fie ſcheu werben oder durchgehen, 


und bei fo ſchnellem Sahren müffen fie fo munter erhalten 
werden, daß fie immer Luft haben durchzugehen, zumal bergs 
ab und bei fharfen Kruͤmmungen ber Straße. Dampflraft 
‚bat wenig Gefahr, da man fie volllommen in der Gewalt hat 
und hemmen kann, wenn ed bergab gebt. Nur bei großer 
Nacpläffigkeit kann ein Dampfwagen umgeworfen werden. 
Die Möglichkeit, daß der Wagen breche, wird nicht größer, 
als in Puſtkutſchen feyn, wern gehörige Sorgfalt angewen⸗ 
bet wird. Die Gefahr des Zerſpringens bes Keffels, ift die 
einzige neue Gefahr, die bei den Tampfwagen eintritt, und 
diefe fiheint fi mit der Gefahr, weiber man bei ‚Pferden 
auegefegt iſt, nicht vergleichen zu laſſen.“ 

Wie gering die Gefahr bed Zerfpringene fey, wenn fie 
wirklich vorhanden ift, beweift die Thatſache, daß bie Keſſel 
der Dampfwagen auf ber Liverpools Bahn, bie größer und 











nicht fo ſtark ads Gurney's Maſchinen find, nie verderblich⸗ 
Wirkungen durch Exploſion gehabt haben, wiewohl ſie oft 
geſprungen ſind. Dr. Bar bner ſtand nahe bei einem Dampf: 
wagen, als ber Keſſel fſprang. Es hatte weiter Beine Wir⸗ 
kung, als daß das Waſſer durch die Roͤhren in das Feuer 
lief, und baſſelbe austöfchte. 

In Hip. 172 ſehen wir Gurney's Dampfwagen, ber 
einen Wagen für Neifende nach ſich zieht. 

Fine der größten Schwierigkeiten, melde Dahspfivagen 
auf Heerfiraßen zu Aberwinden haben, iſt die Fahrt über 
ehr fetleinhöhen ; denn man giebt allgemein zu, daß mäßige . 
Anhoͤhen keine bedeutende Schwierigkeiten darbieten, ſelbſt bei 
dem jetzigen Zuflande unferer Kenntniffe Die Thatſache, 
daß Gurney mit feinem Wagen Über die Unhöhe Ub Higbgate, 
bie an einem Punkte 1 in 9 Fuß Steigung hat, gekommen 
ift, zu einer Seit, wo fein Danipfwagen noch ſeht unvoll: 
kommen war, entfcheibet die Frage über die Möglichkeit, 
jene Schwierigkeit zu uͤberwinben. Es bleibt jedoch noch zu 
entſcheiden, ob die Unbequemlichkeit, welche mit der Auffin⸗ 
bung von Mitteln, den Schwietigkeiten bei ſſeilen Steigun⸗ 
gen zu. begegrien, ' verbunden find, rikcht größer ſey, als ber 
Vortheil, fle uͤberwinden zu Können. Farey, beffen Mei⸗ 
nung bier großes Gewicht bat, glaubt, daß es im Ganzen 
vortbeifhafter fen, auf fehr ſteilen Anhoͤhen Boftpferde zur 
Unterffügung des Dampfiwagens zu nehmen, als fich der Un⸗ 
bequemlichkeit augzufegen, für Telten vorkommende Fälle die 
nöthige Kraft und Stärke der Mafchinerie fich zu verfchaffen. 
Komme es bloß barauf ar, eime bewegende Kraft: ju erlan⸗ 
gen, fo fcheint es mir, daß Gurney’s Keffel vollig hinrei⸗ 
hend feyn würde, alles zu leiſten, was erforderlich wäre, 
um über irgend eine Anhoͤhe auf einer Heerſtraße zu gelane 
gen, aber man darf nicht vergeffen, daß nicht bloß ein reich 
licher Vorrath von bewegender Kraft, fondern auch eine 
Stärke und ein Gewicht der Mäfepinerie, die im Verhaͤltniß 
zu. der ausübenden Kraft fleben, unentbehrlich find. Die 
Stärke und das Gewicht, die noͤthig find, um fehr fteile An: 
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höhen zur beſahren, Mit Aue größer, alo mar ſie Auf einer 
ebeien Sktaͤße ober bei getitigen Höhen braucht, und 89. folgt 
daraus, daß, wenn wir Aber ſolche fleile Huͤgel durch die 
bloße Kraft des Dampfwagens gelangen, bie Maſchine mit 
ber ganzen Laft der Mräfkpinerte belaben werben muß; die für 
ſolche Nothfaͤlle erforderlich ifr, während eine ſolche Zuſahzlaſt 
auf allen andern Theilen Her Bahn gar nicht gebraucht witb, 
und daber hindert‘, inföfern badurd) ein gleiches Gewicht an 
Guͤtern ausgefigloffen wird, die man fonft haͤtie fortfchaffen 
koͤnnen. Es iſt jedoch zu benlerken, daß uͤber dieſen Punkt 
abweichende Memungen unter den Kunſwerſtaͤndigen herr⸗ 
ſchen und Einige es für ausfuͤhrbar halten, eine Maſchine 
ohne unbequemes Gewicht zu baten, die uͤber alle Anhoͤhen 
auf einer Heerfiraße gelangen koͤnnte. 

Wie dem auch ſeyn möge, Sie Schwierigkeit if von der 
Art, dag flebeidem in England befolgten verbefferten Straßen: 
bau » Eyftem verhaͤltnißmaͤßig unbedeutend if. Muͤßte man 
bei Anhöhe, welche die Damppfmaſchine nicht uͤberwinden 
Kann, Pferde zu Hälfe nehmen, fo würde ein ſolcher Beiſtand 
hoͤchſtens dreimal auf den Heerſtraßen zwiſchen Bonbon und 
Holyhead nölhig ſeyn und daffelde gift von anderen Straßen, 
- auf welchen lebhafler Berkehr iſt. Ich theile bahet Farey's 
Meinung, daß es wenigſtens fuͤr jetzt beſſer ſeyn werde, 
Wagen zu bauen, die geeignet find, ohne Beiſtand uͤber maͤ⸗ 
Bige Anhoͤhen zu gelangen, und Poſwferde zu nebinen, wenn 
dieß nicht mögn iſt. 

In dein’ Keſſel, der in dem von Walter Hancod an⸗ 
gegebenen Bampfwagen gebraucht wird, geſchicht die Thei⸗ 
lung des Wäaſſers auf die Art, daß ein Bebaͤltniß bar 
dünne Metallplatten abgetheitt iſt und bas Waſſer überall 
zwiſchen kinem WW attenpaar fließt, durch weiche die: 'Slamme 
und die heiße Luft fortgetrieben werden. 

Mehrere duͤnne Waſſerſchichten find bier auf beidin Ei⸗ 
ten der ſtaͤrkſſen Wirkung det Flammen und der helßen Luft 
audgifeht, fd daß der Danıpf-von hohem Druck rechlich und 
fchnell erzeugt: wird. Die Platten, die den Keſſel bilden, 
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ſind durch frarke eiferne Rlammem verbunden, bie ih über 
den Keſſel epfiraden. Die Entfernung zwiſchen ben Platten 
beiräfl 2300., Es giebt zehn Hache Waſſerkammern diefer 
Art, und zwiſchen ihnen ‚zehn Seuerzüge. Uster den Zügen 


‚it der Feu⸗erheerd oder. Roſt, me ſechs Quabratfuß Kohlen 


bei bremen, , Die Rammera fiab alle. bie auf °/, ihrer Tiefe 
mit Waſſer gefüllt, und das andere Drittel ift der Dampf⸗ 
zum, - Die Waſſerkammern find in der ganzen Reihe an dem 
oberen Theile und dem Boden mit einander verbunden, und 
werben Dusch. zwei große Nisgel zufommengehalten. Nimmt 
man diefe Riegel weg, fo fallen die Kammern auseinander, 
Eine Pumpe führe das Waſſer dem Keſſel zu, und der Dampf 
geht aus bem Mittelpunkt einge der Kanaͤle am obern Theile. 

Die Keffel find fo eingerichtet, daß fie einen Drud von 
400 bie 00 Pfund auf der Quadratzoll aushalten können; 
aber der durchſchnittliche Drud des Dampfes auf das Sicher: 
beit6- Ventil ift 60 bis 100 auf ben Quadratzoll. Es find 
100 Quadratfuß ‚Oberfiäche in Berührung mit. ben Waſſer, 
das dem Fener ausgefept if. . Ein folder Dampfwagen legt 
8 englifhe Meilen zuruͤck, ehe frifche Vorraͤthe von. Kohlen 
und Wafjer eingenommen werben. Er braucht gegen zwei 
Buspel (183 Pfund) entſchwefelte Kohlen auf: eine ſolche 
Station. 

Hancocks Dampfigagen unterſcheidet ſich dadurch von 
Gurney's Maſchine, daß in jenem die Reiſenden und die 
Maſchine ſich auf einem und demſelben Wagen befinden. Der 
Keſſel iſt Hinter dem Wagen, Ein Maſchinenhaus befindet 
fi zwifchen dem Keffel und: den Neifenden, die auf dem 
vorderen Theile ded Wagens figen, fo daß die ganze Mafchis 
nerie hinter ihnen ift. Die Wagen haben Plaz für 14 Rei⸗ 
fende, und wiegen aufer ihrem eigenen Gewichte, gegen 37/, 
Zonnen. Die Radfelgen find 3%, Zoll breit. Dancod 
behauptet, die Einrichtung ſeines Keſſels ſey von ber Art, 
daß ſelbſt bei dem Zerfpringen beffelben feine Gefahr zu 


- fürchten fey, noch. auch ein anderer Rachtheil als eine Hem⸗ 


mung des Wagens. Mach feiner Angabe kam der Wagen, 
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während er 5 englifche Meilen’in einer Stunde zuruͤcklegte 
und mit einem Drud von nngefähr 100 Pfund auf den 
Quadratzoll wirkte, plöglich zum Stillſtehen gebracht wer: 
den. Anfänglich bemerkte man die Urfache der Hemmung 
nicht, als man aber einen ber Hähne bed Keffels. öffnete, 
fand fih, daß weder Dampf noch Wafler darin war. Bei 
weiterer Unterfuchnng fand man, daß der Keffel gefprungen 
war. Als man die Schrauben ber Riegel löste, zeigten fich 
in ben Wänden ber Waſſerkammern mehrere große Deffnun- 
gen, durch melde das Waffer in bas Feuer gefloffen war, 
aber man hatte weder Geraͤuſch noch eine Erplofion bemerkt, 
und ber Unfall hatte fonft Feine gefährlichen Folgen. 
Diefer Keffel bat: einige auffallende Mängel. Cs iſt 
offenbar, daß die dünnen flachen Platter diejenige Form find, 
welche, mechaniſch betrachtet, die geringfle Stärke gewähren, 
und wie es fcheint, wird auch kein mwefentlicher Vortheil ge⸗ 
wonnen, der durch die Vergrößerung ber dem Feuer ausge⸗ 
festen Oberflähe Erſatz geben Könnte. Es ift eim großer . 
Mangel‘, daß ein Theit der Oberfläche jeder Platte der Wir: 
tung bes Feuers ausgefegt ift, mährend er nicht in Beruͤh⸗ 
rung mit dem Waffer if. In bem obern Theile ber erwaͤhn⸗ 
ten Räume ift nur Dampf enthalten. Kunftverftändige ha⸗ 
ben bemerkt, und Verſuche beftätigen ed, daß wenn Dampf 
auf der Oberfläche des Waſſers erhigt wirb, er fich zerfegt 
und feine Elafticität verliert, dieß aber ift nicht ber einjige 
Nachtheil, der mit jener Einrichtung des Keſſels verbunden 
ift; denn auf diefen Theil des Metalle wirkt dennoch das 
Teuer, zwar mit geringerer Stärke, als auf denjenigen, der 
das Wafler enthält, aber body fo ftark, daß das Metall da: 
durch zerftört wird. Hancock fuchte, wie es ſcheint, die: 
fem Mangel dadurch abzuhelfen, daß er den flachen Waſſer⸗ 
kammern eine veränderte Stellung gab, indem er die unteren 
auf die Stelle ber obern brachte und umgekehrt. Dieß mochte 
zu einer gleihmäßigen Abnutzung ber nicht vom Waffer be: 
rührten Platten durch die Wirkung des Seuers führen, aber 
das Ganze wurde darum nicht minder fchnell zerftört. Es 
28 
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fcheint keine Vorkehrung zur Abſonderung ded Dampfes 
von dem mit ihm vermifchten Waffer vorhanden zu feyn, unb 
wirklich hat diefe Maſchine nichts, was die Stelle des Abs 
fonderungs » Verhältniffes in Gurney's Dampfwagen ver: 
‚treten fönnte. Es muß baburd viel Kraft ungenugt verlo- 
ren gehen. 

Die MRoſtſtaͤbe find einer fo ſtarken Hige ausgefept, daß 
fie in einer ſtets gebrauchten Maſchine kaum eine Wode 
dauern; ber Zug auf dem Heerde wird durch ein von ber 
Maſchine in Bewegung gefetites Gebläfe bewirkt. Dieß ift 
vieleicht ber größte Mangel dieſer Mafchine. Die Kraft, 
welche zur Bewegung biefer Vorrichtung gebraucht und ber 
Mafchine entzogen wird, ift fehr bedeutend. Hancock hat 
die auf den Achſen angebrachten Kurbeln aufgegeben, und 
dafür eine Kette ohne Ende und Zahnräder eingeführt. Auch 
dies hält Dr. Lardner für einen Mangel und für die Ur: 
fache eines großen Kraftverluftes, wiewohl dadurch freilich 
die Schwächung der Achfe, melde die Kurbeln immer bewir⸗ 
ken, vermieden wird. 

Nathanael Dgle erhielt ein Patent auf einen Dampf⸗ 
wagen und machte einige Zeit Verſuche mit ſeiner Erfindung; 
da er aber ſeine Bemuͤhungen aufgegeben zu haben ſcheint, 
ſo vermuthet Dr. Lardner, daß es ihm nicht gelungen iſt, 
diejenigen Bedingungen zu erfuͤllen, ohne welche die Maſchine 
nit mit Erſparniß und Vortheil benügt werben konnte. 
Nah den Ungaben, die er ben Ausfchuffe des Unterhaufes 
mittheilte, befteben der Boden und. ber Obertheil bes Keffels 
aus Querſtuͤcken, die inwendig cylindrif und auswärts vier⸗ 
eig find. Durch dieſe Stüde geben Löcher, und durch das 
Ganze zieht fich eine Luftruͤhre, Das innere Loch det unte⸗ 
ren Oberfläche und das untere Loch ber oberen find etwas 
größer, als bie übrigen. Die Luftröhre umgiebt ein Heiner 
Cylinder, deifen Rand die größere Deffnung der innern Obers 
flädde ber unteren Vorrichtung, und bie obere Oberfläche ber 
oberen umfchließt. Beide werden durch Schrauben zufams 
- mengehalten. Die Querflüde werden durch Verbindungs⸗ 
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ftüde vereinigt, und bad Ganze ift fo feſt verbunden, daß 
Hancock nad feiner Angabe in einem zehmmal kleinern 
Naume und bei einem zehnmal geringern Gewichte diefelbe 
erhigende Oberfläche. und eben fo viel Kraftwirkung, als durch 
andere Keffel mit niebrigem Drucke gewonnen. werden Fann,: 
bei weit größerer Sicherheit erlangt. Der Keffel, mit welchem 
er feine Verſuche anftellte, hat eine erhitzende Oberfläche von 
260 Zuß, in einem Raume, ber 3 Fuß 8 Zoll hoch, 3 Fuß 
‚lang, 2 Fuß 4 Zoll breit, und. gegen 8 Zentner ſchwer wat. 
Er verforgte ZEylinder mit Dampf, welche durch ihre Kolben 
mit einer Kuürbelachfe verbunden waren, je nachdem es das 
Beduͤrfniß der Mafchine verlangte. Ein Rad wurbe hinläng« 
ih .befunden, außer unter fehr ſchwierigen Umftänden und 
bei Steigungen von Lin6 Fuß: Die Cylinder, aus welchen 
der Keſſel beſteht, find fo Bein, daß fie einen größern Druck 
zu ertragen vermögen, ald durch die Seuerung unter dem 
Keſſel erlangt werden könnte, und wenn einer diefer Eylinder . 

auf irgend. eine Weife beſchaͤdigt werden follte, fo würde er. 
—blvoß als ein’ Sicherheits « Ventil für die übrigen wirken. 
Selbſt Hei bem größten Drude iſt nach Hancocks Verſiche⸗ 
rung ſeyn Keſſel nie geſprungen und nach zwoͤlfmonatlichem 
Gebrauch nie gereiniget worden. 

Dr. Church in Birmingham erhielt mehrere Patente 
auf Erfindungen, die mit Dampfwagen für Heerftraßen in 
Verbindung fanden. Es bildete fi) ein Verein vermögender 
Männer in Birmingham, um Mafchinen nach feinem Plane 


- zu bauen. Sein Keffel ift von Kupfer. Das Waffer befin- 


bet ſich zwiſchen zwei Kupferplatten, die durch Eupferne Naͤ⸗ 
gel verbunden ſind, ungefaͤhr in der Art, wie der obere Theil 
einer Matraze mit dem untern. Dieſe Doppelplatten bilden 
einen rechtwinkligen Kaſten, deſſen Inneres den Feuerheerd 
und das Aſchenloch enthält. Ueber dem Ende deſſelben befin: 
det fi der Dampflaften. Der unmittelbaren Wirkung des 
Feuers ift eine fo große Oberflähe ausgefegt, daß mit großer 
Schnelligkeit Dampf erzeugt wird. Bei ſolchen Keffeln ift «6 

ſehr fihwierig, den Niederſchlag wegzuraͤumen, der.fich zwi⸗ 
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ſchen zwei fo enge verbundenen Kupferplatten als Pfannen⸗ 
ftein anbäufen muß. Church wollte ihn durch eine fi 
leicht mit bemfelben verbindende Säure wegfchaffen. Es ift 
dad Mittel, welches Gurney auf Wollastons Emwpfeh⸗ 
lung gebrauchte, er bat jedoch nach feiner Verſicherung ges 
funden, daß es bei der gewöhnlichen Benupungsart ber Kefs 

fel nicht anwendbar ift. 
j Auch fürdtet Dr. Lardner, bag in den Räumen zwi⸗ 
ſchen den Kupferplatten, welche den beſchriebenen Keſſel in 
Churſchs Maſchine bilden, die entſtehenden Dampfblaſen nicht 
leicht genug entweichen koͤnnen, und wenn fie in bem,- ber 
Wirkung des Feuers ausgefepten Theile des Keſſels zu⸗ 
rüchleiben, fo wird das Metall einen ungebörigen Grad von 
Hipe erhalten. ch babe übrigens dieſen Dampfwagen in 
Thaͤtigkeit gefehen und feine Leiftungen fehr befriebigend ges 
funden. 

Berfchiedene andere Pläne, Dampfwagen auf Heerſtra⸗ 
fen anzumenden, find mehr ober weniger vorgefchritten, von 
welchen wir nur bie von Maudslay und Field, Mace 
rone und Nuffel in Edinburg entworfenen nennen, 
aber die diefem Werke geftedien Grenzen erlauben uns nicht, 
in eine umftändliche Beſchreihung einzugehen. 








Anhausg 1LI. 
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Die Eiſenbahnen in den vereinigten Staaten 
von Norbamerika.’) 


Nordamerika «ft, wie faft kein anderes Land, dur 
feine phyſikaliſche Oberflächen» Befchaffenbeit zur Eommunis 





4) Wir bemertten ſchoꝛ ©. 40 dieſer Schrift, daß wir auf des Kös 
niglich⸗Franzoͤſiſchen Gen.⸗-Adjutant. im Genie⸗Gorps, Herrn Gnill. 
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Tation mittelft Kandlen und Kunftftraßen geeignet. Seine 
ungeheuren Slüffe, feine weiten Meerbufen und Buchten, fo 
wie feine großen Landfeen bilden zufammen ein Ganzes ber 
innern Schifffahrt, fo wie es kein anderes Feftland-barbietet. 
Es entfieht dadurch ein Gürtel von natürlichen, und ber 
Küfle paralellen Kanälen von mehr als 1800 Lieues (über 
1000 beutfche Meilen) Länge, auf denen Segelbäte und Ses 
gelfchiffe aller Urt von ber öftlichen Graͤnze der Union bie 
zum Golf von Mexiko gehen. 

Das Land wird durch das Alleghani » Gebirge in zwei 
Abhaͤnge, in einen öftlihen und in einen weſtlichen getheilt. 
Wir unterfcheiden daher auch zweierlei Linien von Eifenbabs 


. nen in Nordamerika. Wir begreifen unter der Atlantis 


ſchen Linie alle diejenigen, welche einen zweiten Bünftlichen, 
den Küften paralellen Verbindungs s Gürtel bilden, und uns 
ter bem Namen der Atlantiſchen Linienah Welten, 
alle diejenigen Eiſenbahnen, welche direkte ober indirekte 
Verbindungen zwifchen jener erften Linie und ben Gegenden 


weſtlich von den Alleghany⸗ Gebirgen, ‚hervor ober in Gang 


gebracht haben. 

Die am Ufer liegenden Bänder find am bevoͤllerteſten; ſie 
waren ſchon durch die Dampfſchifffahrt, welche den Handels⸗ 
geiſt der Bewohner der Ufer des Atlantiſchen Meeres ſo ſehr 
unterſtuͤtzt hat, vereinigt. Dennoch war dieſes Verbindungs⸗ 
Mittel nicht hinreichend; das Beduͤrfniß einer rafgern und 


Tell Pousin, eben fo wichtiges als intereffantes Werk: ‚,Cheminse 
de Fer Amöricains ‘‘ (Paris 1836) zuruͤckkommen würden. Leider kam 
es fo fpät in unfere Hände, daß wir erft jeht, in einem Anbange, es 
benugen können. Wir geben einen gebrängten Auszug aus dem befchreis 
benden und techniſchen Theil des Buche, ber unfern Lefern um fo ange 
nehmer feyn dürfte, ba bis jegt noch Zeine Ueberfegung davon erfchies 
nen und baffelbe ‚theuer ift. Die Ameritanifchen Gifenbahn s Anlagen 


‚find fo großartig, fie entfalten fo manches techniſch Wichtige und Ei⸗ 


genthuͤmliche, daß wir mit diefem Anhange unſer Werk weſentlich zu 
bereichern glauben dürfen. 
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groͤßern Communikation gab Beranlafung zu ber Unlage von 
Eiſenbahnen, deren Wohlthaten die entfernieften Generatio⸗ 
nen einft empfinden werben und mittelft denen einſt Bofton 
mit Neu⸗Orleans verbunden feyn wird; eine ſolche Ders 
bindung exiſtirt ſchon theilmeife durch Eifenbahnen und theils 
weife durch Dampfichiffe. 

Mir beginnen die Beſchreibung biefer großen Atlantis 
ſchen Einie, indem wir von Often nach Welten vorgehen und 
‚' betrachten Bofton, bie Hauptfladt von Maffachufette, 
als öftlihen Ausgang, und Charlefon in Sübcaro: 
lina als ſuͤdweſtlichen Endpunkt, 


Einfade Eiſenbabn von Bofton nach 
Providence. 

Eine durch alle großen Staͤbte an den Ufern des Wis 
lantiſchen Oceans gehende Verbindungs⸗Linie hatte, wegen 
ben fo häufigen Handelsverbindungen zwiſchen dieſen verſchie⸗ 
benen Mittelpunkten bed Verkehrs, um fo mehr Intereſſe für 
bie Union, die Eifenbahn zwifhen Bofton und Prov 
dence wurbe baber das erfte Glied der großen Kette. 

Die Dampffhifffahrt auf dem Sunde, ber Meerenge 
zwifhen bem Seftlande und Long = Ysland, verband New⸗ 
‚York und Providence an ber Spige ber Bucht von 
Narraganfett im Staate von Rhode⸗Is land in 12 
bis 15 Stunden; biefe Entfernung beträgt zu Waller 80 
Lieues (48 deutfche Meilen). Bon Brovidence nah Bor 
fton beträgt die Enfernung auf dem gewöhnlichen Wege 17/, 
Lieues (10'/, deutfche Meilen), die man mit Wagen in 5 Stuns 
den zurücdlegte, fo daß die fcheinbate Entfernung zwiſchen 
Boften und New-NYork 17 bie 20 Lieues (10 bis 12 
Meilen) betrug. „Im Winter, wenn die meiften nörblichen 
Häfen dur Eis verfperrt find, muß bie Meife zu Lanpe mit 
ber Poſt gemacht werben, die Ummege verfolgt und den Weg 
120 Lieues (72 Meilen) lang madt. 

Die Eifenbahn zwiſchen Bolton und Provibence 
war daher eine.ber erften in den vereinigten Elaaten. Dies 


59 
ſelbe durchſchrieidet em coupiries Terrain, weiches ben Waſ⸗ 
feribeiler zwiſchen ben Gewaͤſſern bildet, die einerfeits in ben 
Meerbufen von Maffachufetts und anderntheils in dem von 
Rerraganfeit fließen. Der höchfte Punkt liegt 79 Meter 
(252 rheinl. Fuß") über dem Deere bei Providence. 
Mon überfteigt diefelbeburch einen langen und tiefen Einfchnitt 
und dureh eine Rampe, beren ſtaͤrkſter Abhang 7 Millemeter 
auf 1 Meter nicht überfleigt. Obgleich bie Koften eines fols 
hen Terrain: Einfchnitts fehr bedeutend waren, fo z0g man 
es doch vor, fie baran zu wenden, als ſteilere Rampen mit 


feſtſtehenden Mafchinen zu wählen. — Die Erdarbeiten find. 


⸗ 


auf eine doppelte Bahnlinie berechnet und haben daher eine 
Breite von 7,8 Meter (22°/, rheinl. Fuß.) 

- Die Bahn geht von ber Promenade in Voſt on ans und 
durchſchneidet den Meeresarm, welcher die Stadt von ber 
Vorſtadt Roxbury trennt, auf einem kuͤnſtlichen Damm, 
ber zum großen Theil aus der, aus ben benachbätten Mo⸗ 


raſten gegrabenen Erbe und auf einer gewilfen Strecke aus 


Pfaͤhlen befteht, die, fo lange fie nachgaben, eingeranmtt 
und dantı unter der Oberfläche des Waſſers oder der Droräfiy 
gleich bach abgeſchnitten wurden. - Auf dieſem Pfahlwerf 
führte man nun ein Mauerwerk von Bruchſteinen bis zur ers 
forberlichen Höhe der Bahn auf. - Diefe letztere Conſtruktions⸗ 
Methode ift nur an den feichten Punkten der Meeresenge ans 
gewenbet worden; da, wo das Waſſer tieſ war, machte man 
Aufſchuͤttungen. 

Dieſer Damm hat faſt 1700 Meter: Länge und hat ſehr 
viel Koſten verurfacht, da bie Ebbe und Fluth an jenem 
Punkt Rivenı » Differenzen von 3,3 Dietz. (10°, Fuß) giebt. 
Dennoch ift das Werk fortwährend fehr feſt. Man hat auf 


dem Damm eine Doppel: Bahn vorgerichtet. 


Dan Roxbury ſegt die Bahn bis nach Canton fort 
und durchſchneidet den Moraſt von Repomſ ett cbenfalis 


4) Wir nehmen bei biefen Reductionen 1 Meter — 3 Buß, 2 Boll, 
9 Linien eheint, an. 
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auf einem Damme, welcher nad) benfelben Prinzipien, tie 
der von Roxbury conſtruirt iſt. Die Höhe der Waſſer⸗ 
Scheide dburchfchneidet die Bahn mittelft eines Terrain Eins 
fchnitted von 22 Meter (70 Fuß) Ziefe und bei einem mitt: 
lern Anſteigen von 7 Millim. auf 1 Dieter (ungefähr 1 Linie 
auf 1 Fuß.) Bon der Waflerfcheide ſetzt die Bahn über 
Sharon und Attleborougb bis nah Providence 
fort; das Marimum des Abfalls beirägt 4 Millim. auf 1 
Met. (1’/, Lin. auf 3 Fuß) 

Die Schienen find gewöhnlich englifhe Stabfchienen 
(fieh Sig. 11, 16 2c.); fie find 4,57 Meter (14'/,rheinl. 5.) 
lang und daher hoͤchſt wahrfcheintich, was Herr Pouffin 
nicht bemerkt, gewalzte, von denen das laufende Meter 27 
KHogr. )56,7 Pf, Coͤlln.) wiegt. Die Schienen liegen in 
gußeiſernen Stühlen, von benen jeber 4,3 Kilogr. (9 Pf.) 
wiegt und biefe find auf Blöden oder Querfchwellen (f. ig. 
38,39) befeftigt, die aus dem Holze der amerikanifchen Geber 
beſtehen. Diefe Schwellen liegen 1,22 Meter. (3 Fuß 
10'/, 300) auseinander und ruhen auf Heinen Mauern auf 
. ber: neu amgefertigten Ehauffee, oder anf hölzerne, ber Länge 
nach gelegten Ballen, oder auf bem feften, natürlichen Ge⸗ 
ftein. Schienen und Schienenftühle find aus England eins 
gefüßrt, 

Die Bahn (OR mit aus England kommenden Dampfwa⸗ 
gen befahren werben, welche den ganzen Weg zwiſchen Bofton 
und Providence,' beffen Länge mittelſt des Schienenwegs 
67,591 Metr. oder ungefähr 17 Lieues (10,2 beutfche Deil.) 
beträgt in zwei Stunden zuruͤcklegen können. | 
| Die Actiengeſellſchaft bildete ſich 1831, die Arbeiten bes 
gannen 1833, und in biefem Jahre 1836 wird Die ganze 
Bahn vollendet. worden ſeyn. — Dieſelbe Gefellihaft bat 
auch noch den Bau einer 3755 Dieter langen, einfachen Seis 
tenbahn nah Durham unternommen, von der das laufende 
Meter 42 Sr. geloftet, hat, 





‚ut 


Ueberſichts⸗Tabelle ber Eifenbahn von Bofton 


nad Provibence: 
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Die Anzahl ber im Jahre 1834 täglih auf der Bahn 
- zeifenden Perfonen betrug 500. — Die Aetien fiehen jept 
124 Procant. 

Wir geben auch in der folgenden Tabelle eine Ueberficht 
von den Refultaten ber Eonftruction auf der Sortfegung der 
. Bahn 


von Boflon.nac NeusDork. 


Zu Waffer Auf ber Abfolute 


Gifenbahn. | Entfernung. 


ss. Vs 
(43 Meiten.) | (8,8 Meiten.)] (52 Weiten.) 





Einfage Eifenbapn von Propidence 106 
Stonington. 


Stonington ift ein Dorf im Connecticut, am Ufer 
bed Sund, und ift.mittelft eines Molos oder Hafendammes 
ben Schiffen zugänglich, die auf diefe Weife gegen das Eis 
gefhügt werden, welches im Winter zuweilen einen Zheil 
des Providence⸗VFluſſes verftopft, 

Ueber die Zahlenverhältniffe der Bahn giebf die folgende 
Tabelle Auskunft, Das Terrain ift günftig, obwohl etwas 


— —1 


A. 

eoupirt unb bie hoͤchſte Erhebung über bem Meeres ſpiegel 

beträgt 61 Meter (194%/, Fuß), welche jedoch fo vertheilt 
ift, baß die Bahn fehr leicht mit Locomotiven befahren wer⸗ 

den kann, denn bas Maximum bes Steigens beträgt 6 Millim. 

auf 1 Meter (ungefähr 0,8. Linie auf 1 Fuß.) 

Die Bahn burchfchneidet eine Menge von Fabriken und 
 Manufalturen und mehrere fehr bevoͤlkerte Dörfer. . 

Der granitifche Boden lieferte hinreichendes und -treffli= 
ches Material. zum Legen bere®chienen. Einige Gewaͤſſer 
And mittelſt hölzernen Bruͤcken mit Widerlagemauern 

Aberſchritten. 

Die Arbeiten haben erſt 1833 begonnen; Erdarbeiten 
und Nivellements find’ 7,61 Meter (217/, Fuß) breit gemacht, 
damit 4 Reihen von Schienen Play finden können; obwehl 
jeyt nur 2 Reihen nebft den möthigen Uusweichplägen, um 
ben freien Verkehr von ben enigegengefegten Seiten nicht zu 
verhindern, vorhanden find. Man hat bei dem Bau ber 
Eiſenbahn gänzlich biefelben Prinzipien angewendet, als bei 

‚der Strede von Bofton nach Providence. Das Iaufende 

"Meter der Schienen wiegt 20 Kilogr. (42 Bf.) und die Kos 
ften für daB laufende Meter betragen 33 Fr.; bei Schienen, 
von denen bas Meter nur 15,75 Kilogr. und bei fortlaufens 
ben hölzernen Unterlagen, nur 25 Fr. 

Die ganzen Ausgaben für diefe Bahn find zu 6,038,894 
Francs veranfchlagt worben, bie folgendermaßen verteilt find: 
Erdarbeiten für eine doppeite Bahn. . 2,680,908 Fr. 

Sonftrultion einer einfahen Bahn, 
> Ausweichftellen 2rꝛ cc. 0 0. 2,544,000 „ 
Anlauf der Ländereien, Vefriedigungen ic. 265,000, 
Eransportmüe Keen. 48,0 „ 
Summa 0,038,80€ Sr. 
Dieß mat auf bie Lieue 312,000 Francs, oder 78 Fr. 
auf das laufende Meter mit Einfchluß aller Koſten und für 
eine boppelte Bahn auf die Lieue 340,000 Sr. auf bie Lieue 
und 85 Fr. auf bas laufende Metre. 
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Ueberfihts » Tabelle der. einfaden Eiſenbahn 
von Providence nah Stonngton. 
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Dieſe Bahn iſt jetzt in ber Ausführung begriffen; da 
aber ihre Verbindung mit der Eifenbahn von Boſton einen 
fihern Erfolg verfpricht, fo ftehen ihre Aetien fchon 109 Pros 
eent. Iſt die Bahn zwifchen Boſton uud Neu⸗Nork ar 
vollendet, fo wird bie Entfernung beitragen: 

Auf dem Wafferwege 225", Kilogr. 243 Meilen. 

Auf der Eifenbahn . 10, ua MM u 

- Die abſolute Entfernung 370 * 40 


Eiſenbahn von Long⸗It land. 


Die Schifffahrt auf dem Sunde erleidet durch Stuͤrme 
und widrige Winde manchen Aufſchub und im Winter wird 
ſie durch Anhaͤufung von Eis an dem oͤſtlichen Theil der 
Enge zuweilen gänzlich unterbrochen. — Um ſolche für die 
Verbindung zweier fo großer Städte, wie Boſton und Neu⸗ 
Dort nachtheilige Unterbrechung zu verminden, und um zu 
allen Zeiten eine direkte Merbindung unterhalten zu koͤnnen, 
find zwei Borfchläge gemacht worden. In Folge des erfien 
follte die Eifenbapn auf dem Seftlande forigefegt werden und 
fih fo wenig wie moͤglich von dem Ufer des Sundes entfer⸗ 
nen. Mon fchäst die Länge dieſes Weges auf ungefähr 36 
deutfche Meilen, die Koften ber Anlage auf 30 Millionen 
Francs. — Rad dem zweiten Vorfchlage follte die Bahn die 
ganze Länge von Loug⸗Island erfolgen. Dieſe Inſel bes 


all 

gränzt ben Sund von ber Meeresfeite und dehnt fich paralell 
mit dem Ufer von bem Staat Rhode» Ysland bie zur 
Rhede von Neus Dort aus, deren hauptſaͤchlicher Schug fie 
von der Oſtſeite iſ. Die Eifenbahn auf Long: Ysland 
würde mit der von Bofton nad) Stonington durch eine Dampfs 
fähre in Verbindung gefegt werden, bie zwifchen Stonington 
und Greenport ginge, welche Orte nur 5"/, Meilen von eins 
ander entfernt find. 

Der Hafen von Greenport if eine neuerlich entdedte 
Mhede, ungefähr zwei Lieues weſtlich von der Mündung des 
Flußes Connecticut entfernt; ſte befigt eine große Waſſer⸗ 
tiefe und iſt zu allen Zeiten und bei allen Winden zugäng- 
ih. Ohne Zweifel giebt -fie einen von ben beften Ankergruͤn⸗ 
ben auf biefem Theile von der Oftkäfte und würde fehr zweck⸗ 
mäßig das Entrepot diefer neuen Londverbindung mit dem 
Weſten bilden. 

Die ganze Länge ber Bahn auflongs Island betraͤgt 
ungefähr 33 Lieues (13,2 Meilen), und da das Terrain le⸗ 
biglich Alluvium und ohne Coupirungen ift, fo würbe ihre 
Ausführung Feine Fünftliche Eoftbare Arbeiten, wie Mauer⸗ 
werk, Erdarbeiten u. f. w. erfordern. Man nimmt daher 
an, baß eine folche Bahn für 120,000 Trance, die franz. 
Meile oder das laufende Metre für 40 Franes bargeftellt wer: 
den kann. | 
Die ganze Bahn von Bofton nach Neu s Dorf würbe auf 
biefer Linie daher 334,373 Metre ober 83'/, Lieued (50 - 
beutfche Meilen) betragen, von denen nur 9 Lieues auf ber 
Bampffähre zu machen und bie in 11% Stunden zuruͤckzu⸗ 
legen feyn würden. — Es hat fi zur Ausführung diefes 
Plans bereits eine AUctien= Gefelfchaft gebildet, die ein Ka⸗ 
pital von 7 Millionen Franken gezeichnet hat. 

Sie hat ihre Berechnungen der Einnahme auf folgende 
Beobachtungen der Handeldr Bewegungen an den verfchiebe 
nen Hauptpunkten, bie hauptfädlich bei einem folchen Un⸗ 
ternehmen intereffirt find, begründet. Man bat ſich übers 
ot Raß die Einnahme von dem Transport der Reifenden 


Als 


zwiſchen Yronibene, Newport und Hene Hart, bei einem 
Derfonengelde von 30 Fr., jährlid die Summa von 2,375,000 
Franken geben würde. - 

Man nimmt an, daß nur die Hälfte davon zu dem Be⸗ 
trieb der Unternehmung ber Eiſenbahn erfordberlih ſeyn 
würde . . . . 1,187,500 Sr. 

Das Perfonengeld von Stonington, 
Norwich, Neu⸗London und Met: 
VYork — . 1,300,000, 
Das Perſonengeld von Bong Island 290,000 „ 
Die Transportkoften für Raufmannss- | 


Waaren betragen. | 735,000 ,, 
und die Hälfte davon für die Eifenbahn - ‚367,500 , 


Transport von Collis ic. . . 50,000 „ 
Ganze jährliche Finnahine nad) bem 
jegigen Zuſtande der Dinge. . 37108,000 Fr. 
Ein Theil der Eiſenbahn auf Long⸗Island, der zwi⸗ 
ſchen Jamaika und Brooklyn iſt bereite in der Ausfuͤh⸗ 
rung begriffen. Dieſe Strecke iſt 19,312 Metre oder unge⸗ 
fähr 5 Lieues (3 Meilen) lang und fol mit Dampfwagen 
befahren werden. Das Terrain ift fehr gänftig, die hoͤchſte 
Steigung, bie nur bei einer Dürre. ftattfindet, welche fich 
dur) die. ganze Inſel erfredt, beträgt ’/,., oder 3%, Millim. 
auf 1 Metre. \ 
Die Bahn geht aus ber Mitte von Jamaika, einem 
großen Dorfe mit ſehr vielen Landhaͤuſern, reicher Rew⸗ 
Vorker ab, gelangt mit einem regelmäßigen Steigen auf ben. 
höchften Punkt der Dürre und geht auf deren Weitfeite mit 
einerh regelmäßigen Fallen von ’/,,, oder von 3 Millimeter 
auf ein Meter nach der Stadt Brodiyn. Man pafltet 
keine Gewäffer und auf großen Streden ift das Niveau ganz 
natürlich, fo daß nur fehr wenige Erdarbeiten erforberlih 
gewefen find. Brookelyn, eine Stadt von 20,000 Eins 
wohnern, ift ein bedeutender, Neu⸗Nork gegenüberliegenber 
Hanbelsort, der mit dem legteren durch eine "regelmäßige 
Dampfſchifffahrt verbunden iſt. u 
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An den Stellen, wo das Lerrain etwas zu tief unter 
. ben Schienen lag, hat man eine Urt. von Gerüft in ber Form 
von Brüden vorgerichtet, auf welchen jene befeftigt wor⸗ 
den finb. 

Dan hat bei diefer Bahn eine Conftruktions= Art befolgt, 
die etwas verſchieden von der bis jept angewenbeten iſt, die 
billiger, und, wie man.bofft, eben fo:bauerhaft it. Statt ber 
Quer s oder Längenfchwelle wendet man naͤmlich aufrechtſte⸗ 
hende Hölzer zu den Stügpunlien der Schienen an. Sie 
fteben von Mittelpunkt zu Mittelpunkt, im Bieter auseinan- 
der, ſind 30 Gentim. (faſt 1 Fuß) ſtark unb 1 Meter (3/, 5.) 
long. Mit ihrem ſtaͤrkſten Ende ruhen fte, wie Zaunpfähle, 
auf dem. Boden und: bad Erdreich um diefelben iſt fehr feit 
geſtampft. Auf der Oberflaͤche find fie in dem für die Schie⸗ 
nen angenommenen Niveau abgeſchnitien. — Jede zweite 
Meihe dieſer Pfeiler iſt mittelſt einer eiſernen Querſtange von 
geringer Stärke verbunden, die durch Krampen, jedoch fo 
befeftigt ift, daß fie über die Oberflaͤche der Pfeiler nicht her⸗ 
vorſteht. Diefe wirb mit einem fettigen, im heißen Zuſtande 
aufgetragenen lieberzuge verfehen, um fie gegen die Einwir⸗ 
kungen des Weiters zu fihern. 

Die Stabſchienen haben unten eirie flache, breite Kanie, 
und ruhen üunmittelbar auf dem Kopfe diefer Pfeiler. Diefe 
Sonftruftionsweife hat nur 17 Fr. das laufende Meter für 
eime einfache Bahn gekoftet, oder 68,000 Er. die Lieue, ober 
mit den: Erdarbeiten 120,000 we ober 30 Sr. das laufende 
Meter. 

Man iſt der Meinung, daß e eine ähnliche Eonſtruktion 
: 45 Jahre dauern wird, ehe es nöthig: ift, die Pfeiler auszus 

wechſeln, welches: übrigend immer mit nur einem Koſtenauf⸗ 
wande von 24,000 Sr. bie Lieue. gefrhehen kaun. 

Man wendet zu den Pfeiler Alazien=, Lerchen⸗, ferner 
das Hol, der weißen Eiche, der Fichte und. des Kaſtanien⸗ 
Baumes an. 

Die ganjen Koften. des Unternehmens. find auf 800,000 
Tr. veranfchlagt, von denen 2500800. Sr. auf ben Ankauf 


ber mit Barrieren verfehenen Chauffee kommen, welche be: 
reit6 zwiſchen den beiden Endpunkten der Bahn eriftirt. 

Die Intereſſen eines ſolchen Kapitals zu 6%, 

beiragen . . 48,000 Fr. 
Die Bermaltungsloften der Bahn find oo 
veranfhlagt U: 18, 000.,, 
Die jährlichen Reparaturen . . _« 15000. __ 
Summa ber jährlichen Ausgaben 78,000 Ir. 

Die Geſchwindigkeit in ber Stunde beträgt 18 Kilometer 
(2%, preuß. Meilen a 2000 Ruthen, 4 Kilometer == 1000 
Met. — 365,5 preuß. Ruthen, 1Ruthe = 12 Fuß = 
3,766 Met.) — Die Actien der Gefellfchaft ficken jegt 415 
Procent. 


, Verbindung wifgen Nem-Yort und 
Philadelphia. | 


Neu = Dort der größte Handelöplag der Union und Phi⸗ 
ladelphia, nicht minder wichtige Handels⸗ und Hauptfladt 
einer, in Hinſicht auf Uderbau und Gewerbe, vorzägligen 
Provinz ded großen Vereins waren feit langer Zeit ſchon 
bucch zwei Wege mit einanber verbunden; durch eine. Kunſt⸗ 
firaße zum Transport ber Reiſenden, ungefähr 40 Lieues 
(24 beutfhe Meilen) lang, die in 10 Stunden: zurücgelegs 
werden und durch einen Kanal zum Xransport ber Waaren, 
welche in 24 Stunden, von einem Ort zum andern transpor⸗ 
tirt werden koͤnnen. 

Es exifliren zwei Projecte, die ben Zweit haben, Phi⸗ 
ladelphia bis auf 7 Stunden Entfernung mit Neu⸗NVork zu 


verbinden. Bei bem einen bat man bie bereits ‚auf einem- 


Theil des Weges zwifchen beiden Stäbten eriftirende Dampf⸗ 
ſchifffahrt, mit benugt; nad dem anden verfolgt die. Bahn 
ganzlid den Landweg. Das erfte Project ift bereit ausge: 
führt, da6 andere iſt in der Ausführung begriffen und fchon 
‚größtentheils vollendet. Wir vera veinaf bie erfle 
von ben beiden Bahnen. 


AT 
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Doppelte Eifenbahn son Amboy nach 


Camden. 


Amboy in Neu⸗FJerſey liegt an ben Ufern ber 
Bucht und der Rhede gleiches Namens, an der Mündung 
des Maritan. : Sein Hafen ift ein vortrefflicher Ankerplag 
für die nah Neu» Dort beftimmten Fahrzeuge, die während 
bes Winters wegen des Eiſes, welches der Hudſon⸗Fluß ins 
Meer führt, in’ diefem fremden Hafen zuruͤckhalten werden. 

Camden, ebenfalls in Neu⸗Jerſeh liegt am linken 
uUfer des Delaware, Philadelphia gerade gegenüber. Dampf⸗ 
fähren bilden eine Art fliegender Brücen zur Verbindung ber 
beiden Ufer, ohne jedoch die Fahrt mit Segelſchiffen zu hin: 
bern, die bis nah Irenton geht, wofelbft bie Ebbe und 
Sluth aufhört. 

Don Neu: Dork nad Amboy findet durch die Kills ge 
nannten Engen eine Schifffahrt mittelft Segel⸗ und Dampf: 
böten ſtatt. Dieſer natürliche, auf. der einen Seite von der 
Raten⸗Inſel, und auf ber andern Seite von Neu⸗Jerſey 
gebildete Kanal, kann, begünftigt von der Ebbe und Fluth, 

in 1'/,, hoͤchſtens in 2 Stunden durchlaufen werden. 
 Die-@ifenbahn‘ beginnt bei einem Quai zu Camden, an 
melthem die Dampfböte landen, und gelangt mittelft einer 
Rampe von "/,,, Steigen, bad heißt, von 9 Millimeter auf 
4 Meter (A Linien anf 3Fuß) aufeine Höhe. Von hier ab zieht 
fich die Bahn in ſuͤdweſtlicher, ziemlich gerader Richtung nach 
Bordentomn an ben Ufern bes Delaware; fte gebt durch 
Herbertoͤville, Spottswood und Ceatreville. Die hier verfolg: 
ten Krümniungen haben Halbmeffer von mindeftens -550 Met. 
Bon Bordentomn .nimut die Bahn eine mehr füdliche Rich⸗ 
tung und folgt alsdann dem Ufer des Delaware» Bluffes bie 
Camden. Diefer Theil ift in gerader Nichtung geführt und 
liegt faft horizontak,; indem das Marimum des Steigen nur 
as, Oder 4 Millimeter auf I-Meter beträgt. Sie gebt auf | 
fhon gebauten Viaͤdukten Über: mehrere Fluͤſſe. die ganze 
Laͤnge beträgt 98,168 Met., oder 24”/, Lieues (14,7 Meil.) 
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Beneigte Ebenen GBremsberge) ſind nicht vorhanden, allein 
die Rampen ſind etwas ſtark. 

Die Schienen ſind Stabſchienen von gewalztem Stab⸗ 
eiſen, 15%), Fuß lang, oben 2 Zoll, in der Mitte CVerſtaͤr⸗ 
fungsrippe) ",, Zoll und unten 3%/,, Zoll ſtark und 3,5 Zoll 
boh. Das Mieter miegt 19,42 Kilogr. (40,7 Pf); fie find 
aus England gelommen, und 100 Rilom. haben 20 Sranfen 
gefoftet. (Siehe Fig. 23.) 

Schienenftähle find nicht angewendet, fonbern die Schie= 
‚nen ruhen unmittelbar auf Zragfteinen, und haben zu dem 
Ende Lappen mit Löchern an ben Enden. Die Tragſteine 
find 1'’/,, 300 im Quadrat ſtark und 9% Zoll hoch, und 
liegen von Mittelpunkt zu Mittelpunkt 3 Fuß 10’, Zoll 
auseinander. Um die Schienen auf den Steinen zu befefti- 
gen, find in dieſe Löcher gebohrt, in biefe hölzerne Nägel 
geſteckt, in welche man alsdann bie durch die Löcher in den 
Schienen gehenden Nägel treibt. Um den Stoß zu vermin- 
dern, Siegen zwifchen den Steinen und den Schienen Heine 
Brettſtuͤckchen. — Die Entfernung zwifchen den innern Raͤn⸗ 
dern der beiden Schienenreiben beirägt 4 Fuß 7 Zoll. 

Die Bahn ift fehr gut ausgeführt und wird mit Dampfs 
wagen von M. R. L. Stevens befahren, die bebeutenbe 
Vervollkommnungen erhalten haben, befonbers um den Wis. 
derſtand zu überwinden, den die Krümmungen leiften, ober 
um den Verluſt an Kraft in diefen Krümmungen der Eiſen⸗ 
bahn, zu erfegen. Cine zweite Verbeflerung geftattet, bie 
Dämpfeproduktion des Keffeld zu verboppeln. Man hat mit 
Vortheil Unthracit als Brennmaterial angewendet. 

Die Unlageloften der Bahn find folgende: 

Conftruftion der doppelten Eifenbahn felbft 5,937,717 Sr. 
Anlauf von Laͤndereien. 4613,6989 
Dampfboͤͤte.. 02% 9500 
Transportmittel, Locomotiven, Wagen x. 220,41 „ 
Erbauung dr Quinn » 2.0.8972 '„ 
u \ Summa 7,771,78 „ 
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Veberfihts = Tabelle ber doppelten Eifenbahne 
Linie von Umboy nah Camden. 


Steigen. 


24/5 Eeuedl, 
14,7 Meit. 





Die Uctien diefer Bahn ſtehen jetzt 150%. Man legt 
den Weg zmifchen Neu: Dort und Philadelphia, theild mit⸗ 
telft der Eifenbahn von Umboy nah Camden (24'/, Lieues 
44,7 Meilen) und theils auch dem Dampfboot (9 Lieues, 5,4 
Meilen), in 5 Stunden zuräd und bezahlt dafür mit Ein⸗ 
fchluß der auf dem Dampfboote verabreichten Belöftigung, 
für den erften Ylag 15 Tr. 90 Cent. (ungefähr 4 Rthlr.) und 
für den zweiten Plap 10 Fr. 60 Gent. (ungefähr 2 Mthlr. 
18 Grofchen.) 

Die zweite Verbindung zwiſchen Philadelphia und Neu⸗ 
Vork findet, wie wir ſchon bemerkten, ganz zu Lande ſtatt, 
auf den Eiſenbahnen drei verſchiedener Geſellſchaften und auf 
der Kunſtſtraße einer vierten. Dieſe Eiſenbahn⸗Linie erfuͤllt 
nicht allein den Hauptzweck, die genannten beiden Staͤdte 
mit einander, in 6 bis 7 Stunden zu verbinden, ſondern 
genügt auch den Iocalen Erforberniffen eine Reihe bluͤhender 
“ Städte, durch welche fie geht, wie Newark, Elizabeth: 
town, NeusBraunfhmweig, Queenston, Kings: 
ton, Princeton, Trenton und Bristol. 


Bir betrachten diefe verfchiedenen Bahnen ber Linie, 
eine jede befonders. 
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Einfache Eifenbohn non Paterfon. 


Diefelbe hatte anfänglich ben Zweck, Neu⸗NYork mit ber 
Sabrikftadt Paterfon in eine direftere Verbindung zu ſe⸗ 
gen. Sie hat im Allgemeinen eine Richtung von Ofen nad 
Welten, und gebt von der Stabt Jerſey, am Ufer des Hubs 
fon, ReusDork-gegenüßer, aus, unb durch einen 15 Mei. 
(48 Fuß) tiefen Einfchnitt in Zelfen, dur die Hügel von 
Bergen und Berry. Sie ift im Ganzen 26 Kilometer (6903 
preuß. Ruthen == 3%, Meile) lang, und weicht nur um 468 
Met. von dei geraden Linie ab, Das größte Steigen beträgt 
6,3, das mittlere 4 Miilfimeter auf 1 Meter. Die Breite 
beiträgt 1,44 Met. (= 4 Fuß 7300). Alle Erdarbeiten find 
auf eine zweite Bahn eingerichtet, bie naͤchſtens vorgerich- 
tet werben Wird. Der Transport wird mittelft Dampfwas 
gen bewirkt. 

Die Eifenbahn mußte auf. einem bedeutenden Theil ihr 
rer Länge durch eine fumpfige Gegend geführt werden und 
auf diefer hat man folgende Eonftruktionsmethode angemwens 
bei. Man bat auf zwei einander paralellen und von Mits 
telpunft zu Mittelpunkt 2 Fuß 10% Zoll auseinander liegen: 
ben Linien2 5. 4'A 3. 6i625.10%,3. tiefe und 17 300 weite 
Löcher ausgegraben und dieſelben mit zerfchlagenen Steinen, fo 
wie fie zu den macabamifirten Kunftftraßen angemendet wer⸗ 
ben, ausgefüllt, die alsdann fo feſt als möglich geftampft 
werben. Auf diefen kuͤnſtlichen Grund bat man Querbals 
fen von Gebern= und Akazienholz gelegt und rechtwinklich 
auf diefe und im derfelben Richtung mit der Eifenbahn 6 
und 71% Zoll flarke Längenballen von Fichtenholz, die in bie 
Querbalken eingelaffen find. Auf diefe Längenballen find bie 
ftabeifernen (Fig. 6 ähnlichen) Schienen, von denen bas lau⸗ 
fenden Meter 12 Pfund wiegt, und bie 4 Zoll ſtark, und 
2*/, 300 breit find, aufgenagelt worden. 

Ueber die, für die Segelböte fahrbaren, Fluͤſſe Paͤſſaic 
und Ondenfad, gebt bie Bahn mittelft Bräden. Am bie 
Schiffe frei paffren zu laſſen, erhält ein Theil diefer Druͤ⸗ 
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den zwei Bewegunden, eine niebergehende und eine hori⸗ 
zontale, damit ſich die Brüdenbahn mit den Schienen 
trennt, und eine hinlänglihe Deffnung zum Durdgange 
der Segel entftebt. 

Die Anlageloften find auf zwei Millionen Sr. veran- 
fhlagt, und da die jährlichen Intereſſen aus den Ueber: 
ſchuͤſſen zu 12%, berechnet worden, ſo iſt der Stand der 
Actien 115% | 


Einfache Eifenbapn. von Heu Jerfey. 


Diefelbe hat von Jerſey aus, ungefähr auf eine franz. 
Meile bie vorhergehende Bahn zum Mitgebrauch. Ihre ganze 
Länge von Serfey nah Neu⸗Braunſchweig betraͤgt 
48 Rilomet. ober 12 Lieues (7,2 Meilen); fie ift faft in gerader 
Richtung fortgeführt, und hat nur zwei Krümmungen, des 
ren geringfter Halbmeſſer 300 Meter beträgt. Das Mari: 
mum des Steigens ift = "ao d. h. 5 Millim. auf 1 Meter. 

Die wie die Schienen der vorhergehenden Bahn geftaltes 
ten Schienen find auf Ballen genagelt, welche auf einem 
kuͤnſtlichen Grunde von Beinen Steinen liegen. 

Die Anlageboften find auf + Millionen Sranten, d. b. 
das laufende Meter auf 82 Fr., die jährliche Dividende ift 
zu 16°, veranfchlagt worden, fo daß bie Actien einen Stand 
von 123°/, haben. 

Der Iheil der großen Verbindungs = . Linie zwifchen 
NeusBraunfhmweig und Trenton ift eine fall 10'% 
Lieued (6°, Meilen) lange KRunftftraße, welche in der Folge 
mit eifernen Gleifen belegt, oder mit Dampfkutſchen befah⸗ 
ren werden fol. Die vierfpännigen Stangen = Wagen machen 
den Weg jept in wenigſtens 3 Stunden. 


Einfage Eifenbapn von Trenton nad Phi 
ladelphia. 


Dieſelbe folgt dem rechten Ufer des Delaware und 
laͤuft auf einer langen Strecke mit dem Kanal paralell, 
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ber Philadelphia mit Steinkohlen verforgt, waßhalb die Bahn 
eineg Soncurrenz mit fchiffbaren Fluͤſſen und Kanaͤlen unters 
worfen ifl. — Die Bahn gebt durch Briftol und enbigt im 
Innern von Philadelphia; ihre ganze Länge beträgt 45,060 ' 


Meter, oder 11'/, Lienes (6% Meilen.) In der Solge wers 


ben boppelte Schienenreiben vorgerichtet werden; um bie 
Bahn fchnell vollenden zu können, bat man ſich zuwörderft 
nur auf eine einfache befchränkt. Die Schienen find übrigens 


denen auf ber Bahn von Paterfon gleih, und die Bahn 


wird ſowohl von Pferden ale von Locomotiven befahren. - _ 

Die Anlageloften betragen 2,385,000 Fr., bie jährliche 
Dividende beträgt 10%. Die-Bahn ift ganzlich p vollendet. 
Die Actien ſtehen auf 107%. 


Verbindung zwiſchen Philadelphia und 
Baltimore 


Diefe beiden großen Plaͤtze find durch zwei Wege ver⸗ 
bunden, von denen ber eine iheild mittelſt eines Dampfbootes 
und theils auf einer Eifenbahn, der andere auf einer Kunff- 
ſtraße und naͤchſtens auf einer Eifenbahn gemacht werben 
wird, ‚Beide Städte liegen 48 Lieues (29 Meilen) ausein, 
ander, welche auf dem Dampfboot und auf der Eifenbahn 
in 10°, Stunden, auf der Chauſſee in 18; bis 20 Stunden 
surücgelegt, wozu aber in der Solge, wenn bie Eifenbahus 
Linie gänzlich vollendet ſeyn wird, nur 7 Stunden erforder: 
itch feyn werden. 


Doppelte. Eiſenbahn von Newkastle nach 
Trenchtown. 


Diele Eiſenbahn durchſchneidet die Halbinſel des Dela⸗ 
ware⸗ Staates zwiſchen den genannten beiden Staaten, in 
ber Nähe des großen Delaware-Kanals. 

Die Eifenbahn- Linie hat eine Länge, von 26,073 Dei. 
ober IE Lieues (faſt 4 Meilen); fie weight nur um 768 Det, 


) 
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von einer geraben Linie ab. Sie hat ſechs verſchiebene Kruͤnmun⸗ 
gen, deren Halbmeſſer mindeftene 3000 Dr. beträgt. Die Bertheis 
Iung der Rampen tft fo gemacht, daß deren Steigen zwiſchen 


1 , 1 na. 
300 bis guy oder 5 bis 3 Millimeter auf 1 Meter be 


trägt und nur an einer Stelle ift eine Rampe von nn 


ober von 5 Millimetern auf 1 Meter erforberlich neivefen. — 
Mit den Abzugsgraͤben ift die Bahn 11 Dieter (35 Fuß), 
die eigentliche Bahn nur 25'/, Fuß breit. 

Ein großer Theil ber Bahn Hat hölzerne Unterlagen, 
Zu dem Ende hat man länge ber. Bahn Wräben aufgeworfen, 
diefelben mit Heinen Steinen ausgefuͤllt, die feſtgeſtampft 
worden find. Auf diefem Fünftlihen Boden liegen 914300 
breite und 4 Zoll ſtarke Bohlen von bem Holz der Hemlocks⸗ 
ne Schirlingstanne; auf diefen 7. Fuß 3 Zoll langen und 

712308 ftarten Querballen von bem Holze ber weißen Eiche, 
von Mittelpunkt zu Mittelpunkt 2 Fuß 20 Zoll auseinander 
liegend und auf ben Bohlen mittelft Nägeln befeſtigt. Auf 
biefen Querballen ruhen wieder paralell niit ber Bahn liegen, 
be Ballen von bem Holz ber Georgiatanne, welche in jene 
eingelaſſen und auf denen bie Schienen liegen. 

Diefe Schienen, aͤhnlich Fig. 6., find fait 15 Fuß ang, 
T"/, Zoll breit, 7 Linien ſtark und wiegen 6,87 Kilom. (14,4 
Hund) das laufende Meter. Sie find mittel 12 Nägeln 
auf den Ballen befefligt und bie Löcher für diefe Nägel in 
den Schienen find länglich vieredig. Unter den Enden ber 
Schienen liegen Heine Eifenplatten, welche verhindern, daß 
die Schienen in das Holz eingebrüct werben. Alles Eifen 
zu ber Bahn ift aus England eingeführt. 

Auf eine Länge von ungefähr 14’ Kilom. (3842 Ruthen 
== 1,9 Meilen) bat man Unterlagen von Granit angewens 
det, die 19 Zoll hoch und 1124 im Quadrat ftarf find. Sie 
liegen ebenfalls 2 Fuß 10 30H auseinander, und find in Loͤ⸗ 
chern fehr feit mit Sand und Grus feftzeflampft. Auf den 
Tragſteinen liegen in gußeifernen Stühlen, aͤhnlig ig. 6 ©, 
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bie Balken. — In der Mähe ı von Newcastle geht bi Bahn 
auf einem Damme durch einen Moraſt. 

Diefe Bahn ift eine von den erften in den vereinigten 
Staaien, indem fie ſchon 1832 befahren werden konnte, wel: 
ches mit Locomotiven geſchieht. Die Anlagekoſten auf das 
laufende Meter haben 106 Fr. beiragen. Der Stand det 
Actien ift 148%. 


Doppelte Eifenbabn von Vpiladelppia nad 
Baltimore, 


Gie gebt von dem Innern der erfien Stadt aus, und 
fällt auf eine Länge von 73,209 Metern, oder 18", Lieues 
(10%, Meilen) mit der weiter unten zu beſchreibenden Co⸗ 
Iumbia s Eifenbahn zufammen. Das Terrain ift bier fehr 
günftig, bat keine einzige Brücke nittdis gemacht; das ſtaͤrkſte 


Steigen an einem Punkte betraͤgt ig oder von 8 Millim. 





auf 1 Meier, und —— das Maximum m 


ober 5% Millim. auf 1 Meter. Der geringfte Krümmunge: 
Halbmeſſer beirägt 300 Meter. 

. Die Anlagelöften einer doppelten Bahn auf hoͤlzernen 
Unterlagen und mit flahen Schienen, ift für 1 Lieues zu 
160,000 $r. veranſchlagt worden. Diefer Iheil der Bahn it 
in ber Unsführung begriffen. - -. 

Don Sus quehanna nad Baltimore beträgt bie 
Länge der Bahn 66,071 Meter oder ibYA Lieues (faft 10 Meis 
ten.) Die ganze Länge der Bahn von Philadelphia nad 
Baltimore beträgt daher 189,561 Meter — 47°), Lieues 
— 204 Meilen, welche in 7 Stunden zuruͤckgelegt werben 
Können. Das Terrain if fest günftig, und das Marimum 


der Steigungen beträgt 55% oder 3°, Millimeter auf das 


Meter. Die einzige Schwierigkeit, weiche zu überwinden it, 
bietet das ziemlich enge Susquehanna⸗Thal dar, deffen fals 
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lende und ſteigende Rampen von fern ausgeglichen werben 
müffen, wodurd bie Koften fehr erhöhet werben. 

Die Babn ift nur mit zwei Schienenreihen und nad) ber 
wohlfeilften Conftrultions- Methode begonnen, um bei der 
Anlage des zweiten Stranges von ben Verbefferungen provi⸗ 


tiren zu können, die eine längere Erfahrung nothwendig her⸗ 


beiführen muß. — Bei einer einfachen Bahn wird die franz. 
Meile ungefähr 132,000 Sr. Eoften. 

Nach Vollendung der Bahn wird man in 13 bis 14 
Stunden von Neu: Dort nah Baltimore, welche Städte 
wenigften 82 franzoͤſiſche oder faft 50 deutſche Meilen, von 
einander entfernt Tiegen, gelangen könnnen. 


‚Doppelte Eifenbabn von Baltimore nad 


Wafhington. 


Die erften, bei diefer Eifenbahn zu erfüllenden Bedin- 
gungen. beflanden in einem möglichft rafchen Transport ber 
Heifenden. 

Die Erfahrung bat durch ein Reihe gut conſtatirter 
Reſultate gezeigt, daß der Widerſtand des Zugs auf einer 
horizontalen Bahn und bei einem Raddurchmeſſer von 91 
Centimeter. (2 Fuß 10%, Zoll rheinl.) gti, von dem 
Gewichte der Maſchine, und daß daher der Viderſnd gleich 
ber Schwerkraft auf einem Abhange ‘von Zi oder von 3% 
Millimetern auf ı Meter fey. Hieraus hat man gefolgert, 
daß die Abhaͤnge auf der projektirten Bahn diefe Grenze nicht 
überfteigen dürfen. 

Shen fo ifb Sowohl durch die Theorie als durch die Pra⸗ 
xis erkannt werden, daß jebe bewegende Kraft, bie auf eine 
fletige Weife, mit einer gewiffen gegebenen Kraft wirfen 
kann, biefe Wirkung in einer begrängten Zeit zu verboppeln 
im Stande ift, indem fie die bewegende Kraft auf das Ma⸗ 
simum.erhöhele. Man hat daraus gefolgert, daß die Ram⸗ 
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pen Keiner Eifenbahn je einen Grab überfteigen muͤſſe, welcher 
eine doppelte Kraft von derjenigen erforderlich mache, die 
auf einem borigontalen Iheil der Bahn angewendet wer⸗ 
den muß. 

Es folgt daher, daß die Kraft, welche dazu erforder 
iſt, um ein gegebenes Gewicht auf einem Abhange von — * 7 
zu bewegen; bie doppelte von ber feyn muß, die auf einem 
horizontalen Theil der Bahn nöthig ift und diefe müßte auch 
außerbem die Wirkung der Schwere des bewegenden Ugen 
felbft noch überwinden koͤnnen. Wenn daher die Wirkung 


der Reibung mit > ausgedrüdt wird, und bie Summe 


= 
aller uldidenen Abhaͤnge einer Bahn eine groͤßere Neigung 


ale > 364 als Refultat giebt, To wird Seitverfuft oder übermäs 


* Kraft auf den hortzontalen Theilen ftatt finden, Jeden⸗ 
falls wird ein Verluſt in den erlangten Reſultaten, im Ver⸗ 
haͤltniß zu den Transportkoſten, ſtatt finden. 

Da aber bei dem Perſonen⸗Transport noch ein anderer 
Segenftand, die Sicherheit, in Betracht gezogen werben muß, 
fo wirb ed aledann unnüg, daß die Gefchwindigkeit auf ben 
geneigten Ebenen größer, als auf ben horizontalen Theilen 
fey, und daß die Wirkung der Schwere vermehrt werden 
müffe. Man hat baraus geſolgert, daß es nachtheilig ſey, 


die Steigungen größer, ‚ad —, oder 3% Millimeter auf 


Er 
_ 1 Meter zu machen. 

Dei ber Baltimore s Wafhington- Bahn if baber die Ver⸗ 
theilung ‚der Ubhänge nad dieſem Prinzip gemacht worden. 
Es kann daraus bie Folgerung gemacht werben, baß bie 
Dampfwagen eine folche Linie mit einer Geſchwindigkeit von 
32 Kilometern, oder 8 Lienes (4%, Meilen) durchlaufen - 
werben, oder den 15 Lieus langen Weg zwifchen Baltimore 
und Wafhigton, in zwei Stunden. Eine ſolche Geſchwin⸗ 
digkeit erfordert daher eine Locpmotiv s Mafchine von 6000 
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Rilogr. (12,600 Pf.) Gewicht, mit Raͤbern von 1,22 bis 
1,52 Met. (3 Fuß, 10 Zoll, 8 Linien rheinl. bis 4 Fuß, 
10 Zoll, 1 Linie Durchmeſſer.) — Das Minimum ber Kruͤm⸗ 
mungs⸗Halbmeſſer betraͤgt 400 Meter. 

Beei der Conſtruktion der Bahn wurde man, localer 
Urſachen wegen, veranlaßt, hoͤlzerne Unterlagen zu nehmen. 
Zu dem Ende hat man in der Richtung der Bahn⸗Linie pa⸗ 
ralelle Gtaͤben aufgeworfen, in welche ſehr feſt, Meine Steine 
geſtampft ſind. Auf dieſen kuͤnſtlichen Boden hat man 6 bie 
7 Zoll ſtarke Balken gelegt und auf dieſe von 3 zu 3 Fuß 
Querbalken von 41a Zoll Stärke, auf denen mwieberum bie 
6 Zoll ftarken fihtenen Ballen liegen, welche den Schienen 
jur unmittelbaren Unterlage dienen. Diefe find Stabfchienen 
mit einer 3°/, Zoll breiten Baſts und faft 2300 hoch, fo daß 
noch hinlänglicher Spielraum zwiſchen bem Rande ber Raͤ⸗ 
der und ber Balls der Schienen iſt. Gewöhnlich find dies 
felben 4,57 Meter (14'/, Fuß) fang und das laufende Dieter 
wiegt 15,75 Kilom. (33 Pfund.) 

Das laufende Meter ber doppelten Bahn feibft, hat 48 
Franken 83 Cent. gekoftet. 

Die ganzen Unlageloften für die 48 Kifometer haben 
foft 8 Millionen Sr. betragen. 

Die Koften für die Erdarbeiten find auf 81°, Sr. das 
laufende Dieter veranſchlagt worden, ober das Kubikmeter im 
Durchſchnitt 2 8r. 77 Cent. 

Die Koften ber Maurerarbeiten find auf 35 Fr. 18 €, 
dag laufende, , oder auf 43 Fr. 56 €. das Kubikmeter, vers 
anſchlagt worden. 


Transportkoſten für bie Kaufmanns 
Paaren.) 


Die Transportkoſten find nach den Koften der Materias 
lien und nach ben folgenden Berechnungen beftimmt worben. 


ı) Bir theilen diefen Abſchnitt von dem PYouffin' ichen Werke 
wörtitd mit, weil ex beſonderd wichtig umb muſterhaft ausgeführt 


458 


Eine Loeomotiv⸗Maſchine mit einem Sewicht 

Din 2.0.8500 Kil. 21,000 St. 
Hr Munitionswagen (Tender) 

nebſt Waffer und Steinkohlen 5000 „ 1908 „ 
Ein Perſonenwagen für 16 bis 


20 Perſonen. . 170. MO „’ 


Frachtwagen zum Transport von ° 
Waaren, für3 Tonnen Fracht 1250 „ - 78 „ 
Ein Dampfwagen von bem obigen Gewicht, kann 12 


Transportwagen mit einer Beladung von 36,000 Kilogr. und. 


mit einer Gefchwindigleit von 3 bis 4 Lieues in ber Stunde 
bewegen. Die Kraft ber Adhaͤſion ber beiden bewegenden 
Raber if zu 4000 Kilogr., das Berhaͤlniß ber Adhaͤſion zu 
/,, und der Widerſtand, den bie Kruͤmmungen und bie 


Schwere veranlaſſen zu 9 Kilogr., für jebe 1000 Kilogr;, ber - 


ganzen Laft, angenommen worden. 

Da es jeboch wegen ber gewöhnlichen Schwankungen ber 
Handelsbewegungen zweckmaͤßiger iſt, anzunehinen, daß ein 
Drittel der Wagen Teer fährt, fo kann man 10 Wagen mit 
einer Ladung von 30,000 Kilogr. als die Gränge der Leiftung 
eines folhen Dampfwagens annehmen. 

Außerdem hat man auch angenommen, baß bei 10 im Gange 
befindlichen Wagen 40 zum Auswechfeln, zur Reparatur zc. 
vorhanden fein müffen. — Eben fo muß man ſtets zwei 
Dampf und Munitionswagen baden, um im Sal eines 
Schadens, ben der eine erleidet, fogleich den anberu nehmen 
zu können. 

Nach diefen Beſtimmungen find die Transportkoſten bei 
Anwendung von Dampfwägen, berechnet worben. Es kom⸗ 
men noch dazu die Intereſſen von dem Kapital, welches zur 


worden iſt, ſo daß er als Beiſpiel fuͤr aͤhnliche Berechnungen die⸗ 


nen kann. Daß das franzoͤſiſche Maß, Gewicht und die franz. 


Muͤnze nicht auf deutſche reducirt ſind, wird man um ſo weniger 
auffallend finden, ba men in Berlegenheit iſt, auf welche von den 
dlelen Syſtemen in Deutfchland man fie rebutiren for - 
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Anſchaffung ber Reſerve⸗ Mafchinen erforderlich geweſen ifl, 
ferner die Befoldung des Inſpektors der ben Transport bes 
forgt und feiner Agenten, fo wie bie Ausgaben bei den De: 
pots und Stationen zur Derproviantirung mit Waſſer und 
DBrennmaterial. Diefe legtere Ausgaben find unter bem Ti⸗ 
tel „Seneralkoſten“ begriffen. 

Wir nehmen jegt die numerifchen Elemente biefer Trans: 
portloften wieder auf. . 


Bufdrderft für die Anwendung eines Dampf: 
wagens mit feinem .Munitionswagen. 


Die Unterhaltungsloften eines Munitionswagens 
mit feinen Gefäßen ift zu 967 Sr. 52 Gent. jährlich, ober zu 
3 Fr. 10'/, Gent. tägli, oder zu 0,02426 Sr. auf das Ki⸗ 
Iometer der Ladung. 

Die Unterhaltung eines während 312 Tagen bes jahres 
fortwährend im Gebrauch befindlichen Dampfwagens, ber einen 
Weg von 128 Kil. zu machen bat, ift zu 8673,37 Fr. jähr- 
ih, oder zu 27 Sr. 80 Gent. täglich) angenommen worben, 
daher die Erhaltung beider Wogen zu 9640 St. 87 C. jähr: 
lich, oder zu 30 Sr. 90 Gent. täglih und zu 0,2336 Tr. 
auf dad Kilometer des Weges beträgt. 

Man bat daher: 
Unterbaltungsfoften täglich . -. . 30 90 Er. 
Gold dem Mafcdhinenmeifter und feinen | 

Sehülfen, li .  ....15 90, 
Preis von 13 Hektolitern Anthracit, le 

täglicher Verbrauch ...565 „ 
Intereſſen des Kapitals, für. ie Re⸗ 

ferve- Mafchine, täglich .. 8 86 

Ganze Ausgabe 111 30 „ 

Dan folgert daraus, daß die Ausgaben für eine zum 
Transport von Kaufmanns» Gütern, ftets im Gebraud be 
findliche Eocomotiv: Mafchine, die mit einer Gefhwindigkeit 
von 3 bis 4 Lieues in der Stunde, während 10 Stunden 
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täglich geht 141 Fr. 30 Cent. täglich, oder 0,87 Sr. auf das 
Kilometer der Tracht betragen. Da nun diefe Locomotive 
30,000 Kilogr. zieht, fo betragen ihre Koften auf die Tonne 
0,929 Sr. (1) j ‚ 


Zweitens für den Gebraud der Fracht⸗ 
Wägen, 


Die Unterhaltungsloften eines zum Transport von Kauf: 
mannd» Gütern angewendeten Frachtwagen find zu 608 Sr. 
43 Eent. jährlich, oder zu 1,98 Tr. täglih, oder zu 0,0155 
Sr. auf das Kilometer Fracht, angenommen. Hierin find 
die Intereſſen für das Anſchaffungs⸗ Kapital des Wagens uud 
die Abnügung der leeren Wagen, und die Schmiere begriffen. 
Fuͤgt man nun hinzu 182 Sr. 16 C. Intereſſen von dem Kapital, 
für melches 4 Reſerve⸗Wagen angefchafft werden, damit’ ftets 
ein Wagen im Gange feyn kann, fo betragen die Unterbals 
tungsfoften der während 312 Tagen im Sabre, im Gange. 
befindlichen Wagen, 800 $r. 59 Eent., oder 2 Sr. 57 Ent. 
täglich, oder 0,0199 Sr. auf das Kilometer und ben Wagen 
oder 0,007 It. auf bie Tonne und das Kilometer (2). 


Drittens auf Generalkoſten. 


Dieſe beſtehen, wie ſchon bemerkt wurde, aus dem Solde 
des Verſendungs⸗Inſpektors und dem feiner Agenten, aus 
ben Koften, welche die Berproviantirungs = Depots für Warffer 
und Brennmaterial, verurfahen. Sie müffen daher zur 
Hälfte auf den Transport der Meifenden, und zur andern 
Hälfte auf den der Waaren veriheilt werben. Beträgt da= 
ber die Summe diefer Ausgaben 53,000 Fr., fo kommt bie 
Hälfte davon mit 26,500 Sr. auf diefem legtern Artikel, im 
Tall man nur einen Dampfiwagen anwendet. - Da aber in dem 
fragligen Sale zwei Mafchinen benugt werben, fo werden 
bie Generalkoften für jede derfelben jaͤhrlich 13,250 Sr., oder 
42 Fr. 26 Gent. täglich, oder 0,33 Sr. auf das Kilometer, 
oder 0,011 Sr. auf die Tonne und das Kilometer befragen (3). 


\ 
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Diefe Zahl wird fich mit der Anzahl der angewendeten 
Lolomotiven vermindern. 

Wir folgern daher, daß die Transporikoſten für 1000 
Kilogr. oder für 1 Zonne Waaren, 1 Kilometer (265, 
preuß. Ruthen oder etwas über Y, pr. Meile) weit transpor⸗ 
tirt, verurfachen: | 

An Koften für den Dampfwagen (1) . . 0,029 

Un Koften für bie Srahtwägen() . . 0,029 

@eneralloften 3) -» > 2 2 2 00. 0,011 


dolglich koͤnnen die Transportkoſten bei einer guten Ad⸗ 
miniſtration 5 Centimen nicht uͤberſteigen und werben wahr: 
fdyeinlih, in Folge noch zu machender Berbefferungen auf 
3%, Cent. reducirt werben koͤnnen. 


Transportkoſten eines Wagenzuges. 


Dieſe Koſten beſtehen aus den taͤglichen Ausgaben fuͤr 
eine Locomotive (G)...... . 4111 5r. 30 Get. 
Ans den Ausgaben für 10 Wagen, 
jeden zu 2 81. 57 Gent. (2) . 25 „ 70 
‚Aus den Generalloften 3) . ». -2 un K_ »_ 
Summa 179 Tr. 46 Gent. 
Ober wenn der Wagenzug täglich 128 Kilometer, bei 
einer Befrachtung von 30,000 Kilogr. macht, fo iſt es das⸗ 
ſelbe, als wenn 3840 Tonnen auf einer Strecke von einem 
Kilometer für 17,946 Eentimen gezogen werden follten; wel⸗ 
ches auf die Tonne und das Kilometer 4 Gentimen macht, 
baffelbe Nefultat, welches wir oben erlangten. 


Transportkoften für Perfonen. 


Wir geben jegt in biefelben Details von Betrachtungen 
und Berechnungen ein, um bie ironsportkoften für 
Neifende zu beſtimmen. 

Mon nimmt an, daß has gewöhnliche Bericht eines 
Wagens, in welchen 16 hie 20 Meifende Play gefunden 
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haben, 2500 Kilogr. wiegt, fo daß ein Dampfwagen von ber 
oben angegebenen Kraft auf der Gifenbahn von Wafhingten 
einen mit 300 Perfonen beladenen Wagenzug transportiren 
Könnte, wenigftens im Sommer. Da es aber nicht wahr: 
fheinlih ift, daß immer eine ſolche Anzahl von Neifenden 
täglih, das ganze Jahr hindurch, zu transportiren feyn 
möchten, fo hat man es für zweckmaͤßig erachtet, bie Berech⸗ 
nung auf nur 100 Perfonen täglich zu gründen. Diele An: 
zahl erfordert acht Wagen, nämlich ſechs Perfonen s und | 
zwei Pädereimagen. 


Ausgaben für dem Dampfs und den Munis 
tionsmwagen. 


Man hat angenommen, daß bie Unterhaltungskoften für 
einen Dampf =» und feinen Munitionswagen, ber tägli 128 
Kilometer mit einer Gefchwindigkeit von 32 Kilom., oder von 
8 Lieues in der Stunde burchläuft, täglich 47 Gr. 71 Gent., 
bei 365 Urbeitötagen in dem Jahr beirage, eine Ausgabe, 
die auf das Kilometer 0,3251 Sr. betragen (4). 


Ausgaben für die Perfouenwagen. 


Die Unterhaltungskoften diefer Wagen Iaffen ſich zu5 Sr. 
30 Cent. täglich annehmen, das Jahr zu 365 Tagen gerech⸗ 
net. Dieß beträgt bei einem täglich. zu machenden Weg von 
128 Kilometer, auf 1 Kilom. Q,04121 Er. (6). 


Generalkoſten. 

Wir haben ſchon weiter oben bemerkt, daß die Haͤlfte 
ber als Generalkoſten angenommenen 53,000 Sr. auf bie Aus⸗ 
gaben für den Transport ber Neifenden kommen, welches 
täglich auf bie im Gebrauch ſtehende Maſchine 36 Er. 46 6. 
beträgt, das Jahr zu 365 Tagen angenommen. Am aber bie 
unvorherzuſehenden Ausgaben zu deden, ift es zwedimäßig, 
biefelden Ausgaben auch dann zu laffen, wenn auch eine 
größere Anzahl von Mafchinen angewendet wird (6). 
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Tägliche Ausgaben für eine Locomotidve 
und Die zum Transport von 400Reifen-, 
den auf eine Bahnlinie von 128 Kilo: 
metern. 


Sold einem Maſchinenmeiſter. 10 Fr. 60 Ent. 
Desgleihen feinem Sehülfen. . 7 u 9 u 
15 Hektoliter Anthraciitt . x. 5 „65 „ 
Unterhaltung eines Dampfwagens 

- und feines Munitionswagens (4) 4 „ 70 „ 
Tägliche Ssntereffen von dem An⸗ 

Baufe = Kapital für zwei Reſerve⸗ 

Dampfwagen und ihren Muni- 

tionswagen . . . 8 „ 85 „ 
Summa für einen Dampf + und 


Munitionewagn » . . . 124 Ir. 75 Emmt. 


Unterhaltungsloften von 8 erfor 
nen = Wagen, jeder zu 5 Sr. 
30 Gent. täglich 5) . - . 42 Sr. 40 Cent. 

Sold einem Eonducteur bes Was ‚ 

Inu . . : 10„ 60 

Generalkoſten 6) . - . 36 „ 46 „ 

. Summa täglich 214 Sr. 21 Et. 

Diele auf 400 Perſonen, bei einer täglichen Leiftung 
von 128 Kilometern, geben auf einen Neifenden und auf 
das Kilometer 0,017 Sr. 

Um jedoch bei diefer Berechnung nichts Unftdheres 
zu Grunde zu legen, hat man die Anzahl der täglich reifens 
den Perfonen nur zu 67 angenommen, wozu nur 6 Wagen 
erforderlich find, von denen der eine nicht einmal feine ganze 
Ladung erhält und daher bie Päcereien aufnehmen kann. 

Unter diefer Qorausfegung wird die obige Berechnung 
folgende: 
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Sold einem Mafchinenmeifter .., . .10 Sr. 60 Gent. 
Deögleichen feinem Gehuͤlfen Tun Bd m. 

- 12 Heltoliter Anthracit a3 Fr. 70 GM, 40 
Unterhalt eines, Dampf r, und . 

‚ „eines Munitionswagens .. 41, 70 „ 
Zaͤgliche Intereſſen von 2.Reſerve⸗ V 
Maſchinen nebſt Punitionsagen 8 u 8 m: 
Summa für einen, Dampf: und 

- 9 Munitionswagn .» . . . 113 5 so Gent, 
G Wagen a5 5r:-39 Gent. taglihe: 
on Unterhaltungslaften: FR u „ o_ " 
„.Solhd einem Conducteut des, —9 . REN 
u genzuges ea ——240 u: 60 m! 
„ Senerallofen rend un m 
Summe, täglich 193 ‚Sr. 36 Gt. 
Diefe auf 67 Merfonen, bei einer täglichen Leiftung bes 
Dampfwagend non 125 Kilogr. pertbeilt,. geben ein Perſo⸗ 
nengeld von 0,022 auf ein, Kilometer. 


Weberfüchts Tabelle, ben. doppelten’ Eiſenbahn 
won Baltimore, nach Waßdbingtun: 





* 5% a en 

Be Fu Sion. ER TI EBEFIE EHE 
f 88] nen, . Sätles EsiIse 27 = 
Eänge, TE REEL STE ETZO IS 
= IE = I1s8e6l22[e& IE 2 ]|3% 8 
s% [58| & |2&"]je- 5 123153 38 

3 _ 138) 8488 .1321% 189 [as |? 

15, 

Yu = 134 27 5 ei FH 
e e 184hichine.] 121 th, 

15 &teucd] EST Fuͤß. Reit, 33 
Mei nd . fra ‚fer 8. | F $ aß pi. 


der Bei von Baltimore nach arg wird in Solge 
einer Geſchwindigkeit von 25 Kilomet. in der Stunde auf 
der geraden uind yon 24 Kilomei. auf den gekruͤmmten Thei⸗ 
Ion, in 2°4 Stunden zurücgelegt werben Eönnen. 
iUnd ſo wjrd man denn, nächftens, zu allen Jahreszeiten 
ig 24 His 26. Stunden, den faſt 189. Eieurd ‚(413 Meilen) 
30 
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kangen Weg von Bofton nach Bäfhingten zurliä® zu fegen im 
Stande feyn, und «ee werben davon 56 auf bem Dampfboot 
in 433 Liemes auf der Eiſenbahn gemacht. Ein ahnliches 
Reſultat zeigt hinlaͤnglich, welchen Werth man ber Zeit ers 
theilt und welche Anſtrengungen von dieſer thaͤtigen Bevoͤl⸗ 
kerung gemacht worden find, um bie entferhteften Theile des 
weiten Gebietes ber Republik in ein einziges Syflem einer 
fehr ſchnellen Verbindung zu bringen. 

Mir wollen jept zeigen, wie dieſe große Hr antiſche 
Linie durch die ſuͤdlichen: Staaten Fürtäefegt: werden wird. 
Sie geht durch Frederichsburg und Richmond in Vitginien, 
durch Raleigh in Nord⸗Carolina, durch bie Stadt Columbia 
nach Suͤd Carolinà bis nach Charleſton. Von bier us ſoll 
ein. Syſtem von ſecundaͤren Bahnen nach dem Mexikaniſchen 
Merrduſen und nach dem Miſſiſippi⸗ Thal gehen. 


‚Berbindung zwifen Wefpington u uns 
Rich möomnd. 


. Ben Waſpbington ned Freberichsbutg in Birginien,; ders 
folgt man zuyoͤrderſt auf einer. Streche von 72", Kilometer 
9.5 Meilen) ben Meg mit dem Dampfbosie aufbem Potamal 
i6 Horamaf «red, won wo ab mah bis —— — Frede sburg 
ane 11 Kildm. (1 Meilen): lange Eifenbahn proje Hirt bat. 


u Cifehdenh, don Frederichsbarg nag 
= J NRichmond. | 

Dieſe wird eine Länge von. 97,406 Meter asi eilen) 
&balfen, und ſich in einer füdlichen Richtung fortziehen und 
muß eine Menge Heiner Stüffe durchſchneiden. Obgleich 
daher das Zerrain” far coupirt iſt, ſo beträgt das ſtaͤrkſte 


Sleigen doch ner we d ” ungen (Gl Rillini. auf 1 
Dieter. 


Zu den Unterlagen nimmi hair bes get; ber. tigen 
gie und diefelben beſtehen aus Duerbalken von 14% Sof 
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Stärke, bie unmittelbar anf bem Boden Regen und mit ie 
chen die 8% Zoll ftarken Laͤngendalken verbunden find, auf denen 


mat bie Schierien, die aus 6 Koll breiten umd faft 2 Sol 


ſtarken Eifenſtaͤben beſtehen, befeftigt. 1 Meter von dieſen 
Staͤben wiegt 4 Kilogr. (8,4 Pf.) — Die Anlagekoſten ſind 
auf 4% Millivnen Fr. veranſchlagt, b. h. die Lieue der eins 
fachen Bahn wird 124,000 Fr. und das Meter 31 Fr. koſten. 
Die ganze Sirecke wird in 5 Stunden zuruͤck gelegt werden 
koͤmen. — Die Bahn iſt in ber Ausführung begriffen. '- 


Gifenbapn von Rihmond ua Petersburg, 


Diefe Strede der mweitern Sorifegung der Atlantifchen 
Linde iſt 8 Lieues Img und wird: nach Vollendung der jept 
ebenfalls in der Ausführung begriffenen Eifenbahn in einer 
Stunde zurücdgelegt werben koͤnnen. 


' 


Die fernere Baar der Allantifhen Linie bildet die 
Eifenbahn von Peterſburg ha Roanoke. Pie 
ganze Laͤnge berfelßen beträgt 94,949 Meter und weicht nüx 
um 800 Peter Yon ber geraden Linie ab. Bie größte Stets 
gung beträgt nur ig ober 5% guillimeter auf 4.Mieted 
Der Kruͤmmungshalbmeſſer it auf 1500 fieter‘ feſtgeftellt 
worden — BE . 
. Weber Die Fluͤſſe iſt man mittelſt hoͤlzerner Bruͤtken ges 
gangen und zur Unterlage der Schienen dienen Ballen von 
Fichtenbolz, die auf Duerballen von dem Hol; der weißent 
Eiche liegen. Die Schienen find Eifenftäbe „.beren Dimen: 
fioneit wir "bei der Bahn von Wafhington nach Rithmord an⸗ 
gegeben haben. Die Anlage bon 1 Lieue einer folchen eine 
fachen Bahn hat 89,280 Sr. oder das Meter 22 Fr. 32 Eent. 
gekoſtet. 

Man wendet Dampfwagen an, bie 5 bis 6 Lieues in 
ber Stunde auf ben horizontalen Xheilen der Bahn zuruͤck⸗ 
legen. Diefe aus der Mafchinenfabril des Herrn Bury in 
England gezogenen Mafchinen, haben 15 bie 18 Pferdekraͤfte. 

⸗ 30 3 
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Die erfte derſelben bat ein Gewicht von 4000 Kilogr. und 
zieht 18 bis 20 Tonnen Belaftung. Die zweite Mafchine hat 
ein Gemicht von ungefähr 5 Tonnen, einen Cylinder von 
8 30H 5 Linien und einen Hub von 1 Fuß 3 Zoll 2'/, Linie 
und bewegt vier Mäber, unter einem Drud von 3’/, Atmos⸗ 
phären, obwohl das Sicherheitsventil, ohne fich zu heben, eis 
nen Drud von + Utmoephären ertragen kann. Diefer Dampf: 
wagen zieht mit einer Geſchwindigkeit von 6 Lieues in der 
Stunde eine Laſt von 67',, Tonnen, wovon 35 Tonnen Fracht. 
Auf den ftärkften Anhängen bat er fih mit einer Geſchwin⸗ 
bigleit von 4 Lieues in ber Etunde bewegt, welches Reſul⸗ 
tat ſehr merkwuͤrdig iſt. 


‚ Eifenbape von Portsmouth nad dem 
. Roanoke. 


Dieß iſt eine Seitenbahn und verbindet den wichtigen 
Zafenplah Norf oLf, von wo ab Dampfboot⸗ Verbindungen 
mit Neu⸗ Dorf, Charlefton, ‚Philadelphia, Baltimore, 
Wafbington und Richmond flatt finden mit der großen At⸗ 
lantifchen Linie, deren Ende fie für' jegt zugleich bildet, da 
bie; weitere Erſtreckung ber Bahn nach Charleſton erft in der 
Holge ausgeführt werden mird.. 

Die ganze Bänge der Bahn beträgt 96,540 Met. ober 24 


Biruns 14°, Deils, bie GER ; bie niit 


eo rıe " 


loͤmeter —— Die —eS ber Bahn iſt der fo 
eben beraten | im Allgemeinen gleich. , | 
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Synoptifche abeli⸗ der Giſenbahnoen, welche 
die Atlantiſche Linie bilden. 


Yusgeführte Arbeiten. 
























Läugen. 
Doppelte | Einfache Mitcrag · Mit hoͤlzern Meter 
Bahn. Bahn. fteinen. | Unterlagen. Schiene. 





Dir. | Mia. | %. Sr. | Ritogr. 


98,168 ı m 118 . „ 19,42 
„ 45,060 | , 57 5,80 


‘ 26,073 ” ” 106 6,87 
60,751 „ „ 184 45,75 
” 96,549 r „ 26,67 . 5,25 


„ 94,949 „ 30 5,26 


Durchſchnittliche Anlagekoſten 
einer doppelten 146 Fr. 
— Durchſchnittliche Anlagekoſten 
421,541 M. einer einfachen Bahn 38 Fr. 


184,992 M.|236,549 M. 


Sn ber Ausführung begriffene Arbeiten. 


Meter. 


67,591 
76,884 
19,312 
48,279 
118,327 










U) 


330,393 





Durchſchnittliche Uulageoften 
= 54 Sr. 


h) 


ih 


Atlantifhe Linien gran. Wehen , 
Staat von Maffahufetts. 


Eiſenbahn von Boflon nad Worcheſter. 


Dieſe Bahn iſt das erſte Glied von einer großen Kette, 
welche ſich bis nach Albany ansdehnen ſoll, um den Handel 
von Weſten her, mehr nach Boſton zu ziehen. Sie beginnt 
in ber Stadt Boſton ſelbſt, geht auf einem Damm, der zum 


- 


Theil aus Mauerwerk, zum Theil aus Pfahlmert und zum 


Theil ganz aus Holz befteht, Über einen Meeresarm, welcher 


die Mündung des Charlesfluffes bildet und gebt mittelft eis ' 


ner Brüde Uber dieſen Fluß. Dieſelbe befteht aus einem ein⸗ 
jigen Joch von 36 Mei. (115 Fuß) Spannung, liegt 10'% 
Meier (33”/4 Fuß) über dem Wafferfpiegel und hat 30,000 
Sr. gefoftet. Sie geht außerdem durch mehrere Einſchnitte 
und Dämme, erftere zum Theil auch durch feftes Granitge⸗ 
ſtein gefuͤhrt. 

‚Die Erdarbeiten find 7,8 Meter (25 Fuß) breit gemacht, 
um bie jegt nur einfach angelegte Bahn, verdoppeln zu koͤn⸗ 
nen. Die Länge der ganzen Bahn beträgt 69,603 Meier gber 
17m Lieues (107%; Meilen), das Maximum der Steigungen 


1 
ar das Mittel derfelben Tr Die Anlageloſten find zu 
4,183,576 St. veranfchlagt, fo daß 1 Lieues 276,000 Fr., oder 
das laufende Meter 69 Fr. koſtet. 


Dan bat Stabfihienen angewenbet, wie bei ber Bahn 
von Bofton nach Providence, ober ähnlich der auf der Bahn 
von Elarence in England (Fig. 22), angewendeien. Das 


laufende Meier von biegen Schienen wiegt 1969 Kilogr (41, 


35 Pfd.). Die Schienen liegen in gufeifernen Stühlen, welche 
auf Querballen von Cedern⸗ und Raftanienhplze befeftigt find, 
die ihrerfeits auf Mauerwerk ruben, das nach der Beſchaffen⸗ 
heit des Terrains höher oher nighriger iß. Die Krümmungs« 
Halbmeffer betragen 300 Meter. . Man wendet Dampfwagen 


\ 





. 
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an, welche fh mit einer Geſchwindigkeit von 27 Kilometern 
(3, Meilen) im der Stunde bewegen. "Der Stand‘ der Actien 
fl 


kr; 
.1 


Doppelte Eiſenbahn von Lovell. 


Dieſe hat den Zweck, den Fabrikort Lowell mit dem 
Hafen von Boſton zu verbinden. Ihre ganze Laͤnge betraͤgt 
41,029 Meter, oder 102 Leues (6 Meilen), ohne die vielen 
Verzweigungen nach den einzelnen Fabriken an den Sällen 
des Mennimals Sluffes, deren Gefälle zu der Bewegung ber 
Maſchinen benugt werden. Das Maximum ber Steigung 


beirägt Rn ——, oder ungefähr 2 Millimeter auf das Meter. 


Die Anlagekoften haben auf das laufende Meter 106 Tr. be 
tragen. Lie Breite der Bahn beträgt 7,8 Dieter (25 Fuß). 

Die angewendeten Schienen find denen auf der Liverpools 
Manchefter- Bahn (Fig. 17, 18, 26 und 27) aͤhnlich. Ihre 
Länge beträgt 3,66 Meter bis 4,57 bis 5,49 Meter (11%, bie 

44°, bis 17',, Fuß) und das laufende Dieter wiegt 19,55 
Kilogr. (44 Pfb.). Die Schienen rufen auf gußeifernen 
Stühlen, welche auf Tragfleinen von Granit von 11’, Zoll 
im Kubus befeftigt find, bie ihrerfeits auf gemauerten Unter: 
Ingen ruhen, die 2 Fuß 4%, Zoll flark find. und deren Höhe 
nach dem Terrain verfcieben ift und 2. bie 3',, Fuß bes 
trägt. Die Tragfteine liegen 1 Meter aus einander und finb 
in: der Quere durch Mauerfichten von 11’, 300 Breite und 
6 Sol Stärke, mit einander verbunden. Die innen 
Raͤnder ber Schienen liegen 1,44 Meter (4 Fuß 7300) aus: 
einander; bie Schienen beider Bahnen find 1,83 Meter (5 
Fuß 10 300) von einander entfernt. Die Schienen ftehen 
10 Zoll über den Tragfleinen hervor.‘ 

Man bat’mehrere Durchfchnitte durch feſten Gneis und 
Glimmetrſchiefer treiben muͤſſen. Man fährt mit Dampfwa⸗ 
gen, die 25 Kilom. (3,3 Meilen) in der Stunde maden, — 
Der Stand der Hetien iſt 114%. - ' 
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Eiſenbahn von Quinch. 

Dieſes iſt die erſte Eiſenbahn, welche in den vereinigten 
Staaten angelegt ivorben. Sie kam ſchon 4827 in Betrieb 
and bat den Zweck, die beruͤhmten Granitbrüde von Quincy 
mit dem Meere in Verbindung zu fegen. Die Bahn iſt 3',, 
Lieues lang, und ift auf Pferde» Förderung vorgerichtet. Die 
Schienen find platt, 3300 breit und 5 Linien ſtark und mit» 
telft ferner Nägel uumittelbar auf Granitblöden hefeftigt, 
die auf trodenem Mauerwerk ruhen, unb von zwei zu zwei 
Metern durch 6 Fuß 9 Zoll lange Blöde, die in ber Quers 
Richtung liegen, mit einander verbunden, 


Staat von Neu⸗VYork. | 


Zu ben projectirten, aber noch nicht begonnenen Bahnen 
gehören zuvörderft die beiden großen von Neu⸗NYork nad) 
dem Srie- See, welche 196°, Lieued lang werden wirb, fo 
wie die von Neu= Dorf nad Albany, welche 64 Lieues von 
einander entfernt find. 


Eifenbapn von New:Dort nah Harlaem. 


Diefe bat den Zweck, die große Handelftabt mit einem 
Theil der fehr gefunden Inſel Manhattan, welche fehr viele 
Landhäufer enthält, in eine ſchnelle Verbindung zu fegen. 
Sie beginnt mitten in der Stadt, mo fie eine Breite von 3,96 
Meter (12’% Fuß) hat, und ihre Länge beträgt 12 Kilomet. 
(1’)s Meilen). Die Bahn ift fehr feft auf einer Unterlage von 
Granit erbaut, ift einfach, und das laufende Meter koſtet 
45581. Die Wagen werden von Pferden gezogen. Es find 
mehrere Einfchnitte in feftem Geftein erforderlich geweſen. 
Noch ift die Bahn nicht gänzlich vollendet, allein auf bem 
vollendeten Theil fhon fahrbar, und die Actien ftehen auf 
115%. u . 
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Doppelte Eiſenbahn von Albany nad 
Shenefiadn. 


Die bildet einen Theil von ber großen projectirten (Fi: 
fenbahnlinie von dem Atlantiſchen Meere nach dem Meften. 
Ihre Länge beträgt 2024 Kilometer (3,3 Meilen) und obgleid 
fie über. 102 Meter über dem Hudſon Hegenbe Höhen geführt 
werben mußte, fo betraͤgt dad Marimum ber Steigungen 
body nur a indem zwei geneigte Ebenen mit feſtſtehen⸗ 
ben Dampfmaſchinen vorgerichtet werben. Der geringfte 
Halbmeſſer einiger Kruͤmmungen beträgt 300 Meter. 

Das Terrain ift meiftentheils fandig; die Brüden über 
die zu paffirenden Fluͤſſe, find bölzern. . 

Langs ber Bahn find Vertiefungen aufgeworfen, in bes ı 
nen auf einer Unterlage von zerſchlagenen Steinen, 117,300 
ſtaxke Tragſteine liegen, die ringe um mit Heinen Steinen 
feſtgeſtampft werben. Sie liegen von Mittelpunkt zu Mit- 
telpunkt 1 Meter auseinander. Auf ihnen find mittelft guß⸗ 
eifernen Stühlen und Knieen, Ballen von 6 Zoll im Qua: 
brat aus Rorwegiſchem Fichtenholz befeftigt und auf diefel- 
ben bie ?/, Zoll ftarfen und 2" Zoll breiten, platten Schie⸗ 
nem genagelt. 

An den aus Geröllen und Dammerde beftehenden Stellen, 
liegen unter ben Querbalken, der Länge nach gehende Ballen, 
welche auf zerfchlagenen Steinen ruhen.‘ Die Breite ber 
. Bahn beträgt 1,44 Met. (4 Fuß 7 Zoll.) 

Die Enden der Schienen greifen in einander und liegen 
auf Eifenplatten; die Balken find durch Klammern mit ein- 
ander verbunden. Die Holzunterlagen find mit zerfchlagenen 
Steinen und mit Erde bedeckt. Das laufende Meter der 
Bahn hat 296',, Er. gekoftet. 

Die zum Transport der Perfonenmwagen angewendeten 
Maſchinen haben ein Gewicht von 3 Tonnen (3000 Kilom.) 

und die Raͤder haben 1,42 Meter (4 Fuß 6, Zoll) im Durch⸗ 
meſſer. Die Perſonenwagen, welche von einer-folchen Mas 


. 
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ſchine mis eines Geſchwindigheit wog 6 Lieues (37, Meilen) 
in ber Stunde beipegt werben, wiegen 8 Tonnen. Das Pers 
fonengeld beträgt 3 Ir. 32’. Gent. Der Stand der Wein. 
in 130%. Ä 


1 


Eifenbapn von Sbenectady nad Utica. 


Diefe bilbet das zweite lieb ber Eiſenbahnkette von 
Albany nad dem Sries& ee und ihr Hauptfächlichfier Zwec 
it der ſchnelle und fihere Perfonenverlehr. Die Bahn if 
32 Lieues lang, einfach, und ihre Conſtruktion wie die, der 
vorbergehenden Bahn. Die Uplageloften einer Lieue betru⸗ 
gem 160,000 Ir., die eines. laufenden Meter 40 Er... Die 
Erdarbeiten find zu einer doppelten Bahn vorgerichtet. Der 
Stand ber Actien ift jegt 128%. . 

Unter mehreren Nebenbahnen erwähnen wir zuvoͤrderſt 
bie 1'/, Lieues lange Bahn von Buffalo nah Bladrod, 
die gänzlich aus Holz befteht. Paralell mit der Bahn find 
gefpaltene Hölzer gelegt, bie breite und behauene Seite oben. 
Darauf find in ber Quere Balken wie eine Brüdenbahn be: 


‚ feftigt. Darauf ruhen Ballen von A Zoll Breite und 2 Zoll 


Stärke; auf denen die platten, 2 Bol breiten und ’/, Zoll 
ftarlen Schienen Hefeftigt worden find. ine ſolche Conſtruk⸗ 
tion hat 36,000 Sr. bie franzöfifche Meile, oder 9 Sr. das 
laufende Meter geloftet. | 

Um das Holz gegen das Saulen zu ſchuͤßen, hat man 
die oberſten Balken auf ein Bett von ungelöfchtem Kalk ges 
legt und fie darauf mit gelöfchtem Kalk gut überzogen, fo 
wie die Bohlen mit einem fläffigen Kitt, der alle Fugen ge: 
börig ausgefüllt hat. Das Gonze ift alddann mit Sand _ 
bedeckt. 

Zu Mocheſter hat man eine Eiſenbahn ausgefuͤhrt, die 
den Zweck hat, bie Niveaus Differenz des Frie-Kanal zu 
überwinden. Cie geht von der Mitte der Stadt bis dahin, 
wo die Schifffahrt auf dem Actaria⸗See beginnt. Eie ift 
4746 Met. lang und die mit berfelben zu gewinnende Höhe 
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beträgt 76.43 Meter. Die Faͤlle bes Geneſſee⸗VFluſſes ſelbſt 
find als bewegende Kraft, um die Wagen auf bie geneigten 
Ebenen hinauf zu ziehen, angewendet worden. 


Eifenbabn von Schenectady nad Saratoga,. 


Diefelbe wurde 1831 begonnen und im Frühling 1833 
vollendet. Sie beginnt in der Stabt Schenertaby, wos 
ſelbſt er ſich mit der Albanys Bahn vereinigt, überfchreitet 
den Bries Kanal in ber Stadt, fpäter den Fluß Mobamf, 
gebt durch mehrere Dörfer und endigt mitten in Saratoga. 
Die Länge der Bahn beiträgt 34,439 Meter (8',, franzöfifche 
ober 5beutfche Meilen); das Terrain ift fehr günftig und das 
Marimum ber Steigung beträgt nur 35 oder 3 Millim. 
auf 1 Meter. Die Bahn iſt einfach und ihre Conſtruktion 
gänzlich fo wie die bei der Bahn von Albany nach Scheners 
tady erwähnten beiden Arten. 

Die darauf im Gange befindlihen Dampfwagen machen 
mit einer Belaflung von 15000 Kilogr., 6 bie 7 Lieues in 
ber Stunde; es werben Koaks als Brennmaterial angewens 
det. Der Weg von Schenectady nach Saratoga wirb in einer 
Stunde und 20 Minuten und ber von Albany nach Saras 
toga in 2’/, Stunden zurüdgelegt. 

Die Unlageloften haben 1,574,356 $r., oder 184,000 Sr. 
auf die Lieue, oder 46 Sr. auf das laufende Meter betragen. 
Die ſaͤmmilichen jährlichen Unterhaltungsloften belaufen ſich 
auf 90,047 Fr., d. h. ungefähr 6%, von dem Anlagekapital, 
oder die Hälfte von der jährlichen Einnahme. Das Perfonens 
geld beträgt 6 Er. 55 Gent. Die Dividende betrug 1833 und 
1834 9°), und der Stand der Actien ift 114%. 

Es hat fi eine Geſellſchaft zur Verlängerung ber Bahn 
von Saratoga bis zum Fort Edward gebildet. Die Länge 
berfelben wird 8 Lieues betragen. 
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Einfache Eiſenbahn von Saratoga nach 
Troy. 


Saratoga iſt ein ſehr wichtiger Brunnenort und Tro! 
der PYunet, mo bie Dampfſchifffahrt auf dem Hudſon en 
Ende bat. Auf diefe Weile kann man den 72 Lieues (4: 
Meilen) langen Weg zwifhen Neu: York und Earatoga ir 
10 Stunden zurüd legen. 

Die Eiſenbahn ift rt 10 Lieues (6 Meil.) und das Mari: 
mum ber Steigungen ift —— 3 h 1 . bie Ze Sieif auf dies 
felbe Weife, wie bie vorhergehende befchriebene Bahn eonftruirt. 
Die Unlagekoften find auf 192 Millionen Sr., d. h. die Lieue 
auf 150,000 Sr. veranfchlagt. Man wird Dampfwagen, bie 
in Philadelphia angefertigt worden find, gebrauchen. Die 
Actien dev Gefellfchaft ſtehen auf.112V,. 

Um die Bahn mit der Linie von Albany nach dem Frie⸗ 
See in Verbindung zu bringen, hat man das Project, eine 
Verzweigung zwiſchen Ballſton und Amſterdam ‚anzulegen, 
fo daß die von Weften her kommenden Reifendeit zu Amſter⸗ 
‚dam die von Schenectady nach Utika führende Eiſenbahn, 
die wegen ihrer geneigten Ebenen, viel, Unbequemes hat, ver 
anlaffen und zu Troy, auf ben Hudſon gelangen koͤnnen. 


Ir} tr .. 


Einfache Eiſenbahn— kon Jeheta —R& 


Mittelſt dieſer Bahn wird die Schifffahrt auf dem Frie⸗ 
Kanal mit der auf dem Susquehanna verbunden. Sie iſt 
1124 Lieues (7 Meilen) lang bat.. zwei geneigte Ebenen von 
1/, uub von denen die erfte mit einer feſtſtehenden Dampf⸗ 
maſchine verſehen ift und die uͤbrigen Steigungen ũberſchrei⸗ 


ten. 171 nicht. Um obern Ende der, erſten Ramre find ſehr 


—* Erdarbeiten, beſtehend in Einfepnitten durch feites 
Geſtein und In Daͤmmen, kefbrderlich geoſen. 


A 
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Bei der Eonftrultion ber Bahn bat man im Allgemeinen 
das bei den vorhergehenden Bahnen beſchriebene Verfahren 
angewendet. Man hat naͤmlich laͤngs ber Bahn zwei 1 Fuß 
tiefe Graͤben aufgeworfen, dieſelbe mit Grus vollgeſtampft 
und auf dieſelben Balken gelegt, auf denen von Meter zu 
Meter Querbalken liegen, welche als Stuͤgpunkte fuͤr die 
Balken dienen, auf denen die platten Schienen befeſtigt ſind. 
Das Hol; ift das der weißen Eiche. 

Die Anlageloften haben 38 Tr. auf das laufende Meter 
betragen. Man wendet Pferde als bewegende Kraft an, bie 
in der Stunde 20 Kilogr. (2,6 Meilen) zuruͤcklegen. Die 
Bahn iſt ſeii 1834 im errang unb ihre Actien ſtehen jegt 
auf 73%. 

Staat Hinnfpivanisn. | 
. Doppelte Eiſenbahn von Columbien. 


Dieſelbe hat den Zwech, als directerer Ausweg für ben 
Kanalvon Pennfplvanien zudienen. Der Ausgangspunkt 
it im Innern von Philadelphia; ; ihre allgerneine Richtung ift 
bie von Öften nach Welten; fie gebt auf einem Biaduct über 
den Schuymill und gelangt dann zu einer Rampe ara 
Steigen, die 57 vneier Höhe bat. Sie if mit zwei fefiftehene 
den Mofchinen von 60 Pferbefräften, eine jebe verfehen, 
weiche eineri Wagentransport mit 20 Tounen Tracht mittel 
einer eifernen Kette ohne Ende, in 15 Minuten hinaufzieht, 
wovon 5’Minuten auf die unvermeldlichen Aufenthalte am 
Fuß und am Gipfel der Stampen geben. Wine andere Rampe 
iſt in der Nahe des Det von bem Kanal von Peunſyl⸗ 


vanien vm handen; fe hat Sallın und ift mit zwei fefiftes 


henden Dampfmafchinen, ice von, AO Pfenbefräften, verſe⸗ 
bon. Die Arigen Steigungen der Bahn find nicht fiber 


und im Mintelng Kruͤnmuagen yon 185 hi6225 Halbe 


us 
meſſer ſind ſehr häufig, ja bie Bahn beſteht nur aus einer 
Reihe von ſolchen. 

Die Anlage der Bahn iſt ſehr dauerhaft. Die eine bat 
gewalzte Slabſchlenen, Ähnlich denen auf ber Clarence⸗ oder 
auf ber Wigganbahn in England (39.20). Sie rubeh auf 
Tragfeineni von Granit und auf- Querbalken von der Pſeudo⸗ 
Akazie, bie bei dert geraden Theilen 5 und bei den ramnier 
3 Meter von einander entfernt Liegen. : Das laufende Mieter 
von bei Sipienet wiegt 39 Pfd.; ſie lichen in gußeifeenen 
Stäpten ‚ von denen jeber 1254 Pfd. wiegt: " 

: Die andere Bähn iſt mit platten Schienen vorgerichtet, 
die zum Theil auf dicht aneinander Tiegeitden Granitblöden, 

zum Theik Aber auch auf hölzernen Balden Befeftigt ſind, 
—* aber auch gegen Steine ausgetauſcht werben ſollen. 

DIE Vahn IM zwar Für Dampfwagen vorgerichtet, allein 
ehe dieſelben vollſtaͤndig vorhanden find, wendet man auch 
Herde an⸗ Die bis jet ‚gebrauchten Loeomotiven haben ein 
Gewicht wor -6 LTonnen oder Neiſende mit einer Ge⸗ 
fchwindigkeit von £ Eltues (2%, Meilen) in der Stunde zie⸗ 
ben; foglich Kir der ganze 33 Lkeues (20 Meilch) lange Weg 

in 8% Stunden zuruͤcgelegt werden. | 

Die neuen, angewendeten Lotofhotiven ii: von der Con⸗ 
firuftich des Serm Baldwin zu Philadelphla und gaͤnzlich 
ber Mafchine von E. £. Miller auf der Eifenbahn von Sub 
Saröfink, Ahntich. Ihre Wirkung iſt fehr bedeutend; fle 
koͤnnen ein Gewicht von 95 Tonnen mit einer Geſchwindig⸗ 
kt von 19 bie 22 Kilogr; wis 2a Meilen) in ber Stunde 
stehen. 

Auf ben ſtark geneigten Theilen des Seges kann man 
leicht auf die Mäder, welche die Bewegung hervörbringen, 
einen größern Thell des Gewichts bringen/ um ihre adhaſion 
und folglich Ähte Zugkraft zu vermehren. 

Mat dar die Abſicht, bieſt Baͤhn bie daridutg, b: h. 
11’, Lieues weiter zu verlängern, 


N Eiſenbabn von Portage. _ 

Dieſt Eiſenbahn ift das Glied, mittelft welchem bie große 
Atlantiſche Linie gegen Weſten, ihrem Uebergang über das 
Alleghanys Gebirge bewerkſtelligt, nachdem fie. zuvoͤrderſt die 
fo. eben: befchriebene Golumbia- Bahn und dann die Abthei⸗ 
lung des Kanals des Gentraltbeilg von Pennſylvanien, auf 
einer Länge von 275,447 Met., einer allgemeinen weftenords 
weltlichen, Richtung, verfolgt hat. Die Bahn hat eine Laͤnge 
von 59,000 Metern (14%, Lieues) und knuͤpft fih an ben 
weſtlichen Theil deſſelben Kanals, der bis Nutsbuts geht 
und 167,336 Meter lang iſt. Ä 

‚ Demnad bat biefe ganze Linie von Randien und Eiſen⸗ 
bahnen, vom.Defaware bis zum Obio, oder von Philadel⸗ 
phia bie: Pirsburg eine Fängenerftedhung von. GYM, Met. 
ober 158°/, Lieues, oder 95 Meilen. . 

Die Portgge: Eiſenbahn ift die wichtigde- Arbeit dieſer 
rd in ben vereinigten Staaten. Durch die Keite der Alleg⸗ 
hanys iſt ein Tunnel erforderlich ggweſen, welches 747 Diet. 
(3281 Fuß) uͤher dem Nivequ des Oceans liegt, 274 Meter 
lang, 6,7 Met. weit und 5,8.Met. hoch iſt. Dieſe Tagefitede 
ift gänzlich, durch fefles Geſtein getrieben und es haben daher 
nur ihre beiden Munbdlöcher einer. Bekleidung vpn Mauernet 
bedurft. a It 

Die allgemeine vgichium ber Bahn if Oft» Rord> fi, 
von Hollidaysburg, dem Yusegspunkt- ähnlich von 
den Gebirgen bis nach Sohnetpien, ihren Endpunkt im Des 
fin. Die Bahn geht von einem Becken aus, in welchem ſich 
der Centraltheil des Kanals von. Pennſylvanien ‚endigt, vers 
folgt, zunörderfi eine weſt⸗ nord - weſſliche Richtung bis 
Blairs Gap, wendet fih dan, plöplih nah Süd» Weiten 
ins Thal von Conemaugb,,um' fh bei Johnstowun bei einem 
Becken zu. endigen, wo die meRlge Aptheilung deß Kanals 
von Pennſylvanien beginnt. J 

Die Laͤnge der Bahn oſtlich von der Ingesftrede betraͤgt 
16,270 Met. Die auf dieſer Strecke erreichte Hoͤhe beirägt 





N . zen . :. i 
26,69 Met. Ee ift Burg fünf Rampen von Rg bie e 
Steigungen gefchehen. Die Geſamimtlaͤnge der Bafen; diefer 
Rampen betragen 38000 Met.; die noch bleibenden 12,770 
Meles haben eine, Sheigtng, Deren Mesitmam 255 derung 
gefaͤhr 3 Millimeter auf das Meter betsägt. --: : 7. J 2 

: Die Strecke weſtlich von: dem Tunnel vbio Fohnstown iſt 
42,456 Meter lang nud die zu erſteigende Höhe betraͤgt 307,46 
Meter, weßhalb Fänfandee Ramden mit:dehfelben: Reigungss 
Winteln, ivie.tie oſtlichen ierforberlich. ward... Die ick 
gung:bes übrigen Theils Der Wahn auf. biefan Seite, beetugt 


Tin 
auch 352° - 


: . Die. Mertheilung diefet Sieigungen hat fehr: bebeut qnb⸗ 
Einſchnitte und Daͤmme erforderlich gemacht. Einer von den 
lohtern hat Meter Höhe und "enthält" 45,840 Kubikmeter 
Schutt; eine anbere iſrgualtmeter lang rindenihalt 72,580 
Kubikmeter. 3 -- " ren BG i * zz un * 
et Die ganze Länge der Bahn beträgt 59 Kilometer Kild% 
Lreiids oder fat I’ Meilen); die mati wege "Der tänsterigt 
Ausfchrung in aA6 Unterabtheilüngen geiheill hat“ Es ſinder 
ſich auf der ganzen Eitie‘'4 gemauerte Viabukte, 68 fein 
Brüdeh und 85 Kmaͤte ir Abfuͤhrung der Gewaͤſſer. Alle 
dieſe Arbeiten ſend ſehr -Fefk Ausgeführt >. 7° 53 1e 
Die Bahn iſt · doppelt, bie Schienen ſindegewatzte Stub⸗ 
fhignen, die aus England. eingefuͤhrt worden / ‚und dig Benbi 
ähnlich find, melde auf der Bahn von Prefton nach Wiggan 
in England angewendet worden. (Sieh Fig: 21..und ©,104;) 
Das laufende Dieter wiegt 19,7 Met. (41,37 PP.) Dieſe 
Schienen ruhen mittelft gußeffernen Stuͤhle "auf Zrähheinen 
und. diefe Ilegen imLoöchern auf zerſchlagenen und feſtgeſtampf⸗ 
ten Steinen um: vun: denſelben gänzli umgeben. - =? 
«3 Auf dem Daͤmmen hat man nu“ erff tempordre Vorrich⸗ 
. sangen gemadt, am dem Schutt Zeit zu laffen, fich ſehen 
zu koͤnnen. Die Gehtenen? ſind daher auf Valken befeſtigt, 
31 
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die auf Querbalken liegen. Dieſelbe Genfrafi iſt auf die 
Rampen angewendet‘ worden. "Die Breite der Doppelbahn 
— 7,62 Mei. (a, u) 

Der Transport geſchieht mittelſt Danpfwegm, mit einer 
mitten Geſchwindigkeit von 16 Kilometern (2,1 Meilen) in 
der Stügde, kobei’3 Wagen mit einer Vefrachtung von 9 
Tonnen gezogen werden . 

: Die vorm er yielle Bewegung durch die Ulleghanys: Kette 
In diefer Richtung wirb durch 53,649 Tonnen, die von We⸗ 
ſten, fo win dutch, 30916 Tomnen, die' von Oſten kommen, 
zuſammen dutch, 84,585 Tonnen, ausgedruͤckt. Die Trans⸗ 
portmoße. bat. ſich von 1883 bis 1834 um ein Sastel; ver⸗ 
mehrt. 


ifenbabne von Phbilipobuts. ed Zuntat 


— —5 — zu — hat den, Iweck, mit —* 
des Kanals von Pennſylvanien, die Produkte der reichen 
—— in ber Graffchaft Flearfied, weſtlich 
7— n Alleghanps, den oͤftlichen Ländertheilen zuguführen. 

Bahn bat ı ein. ‚Tunnel von 400 Meter Länge und 6 ver⸗ 
ebene Rampen. . Die eine bat. eine feſtſtehende Dampf 
malshine, eine anbsre if mit ainem Waſſerrade verfehen und 
bei den vier übrigen ziehen die hevabgebenden Wagen bie ab: 
tirkegehenben herauf. Die Neigung. dieſer Rampen beträgt 

‚bh Lt; die· des uͤbrigen Theils von der Bahn im Dia: 
J.* U, "1Y re 


1 
rimum ̃ und im Mittel Zi. "De ‚ganze Länge "det 


Sohn beläuft fi c auf, 11 Lieuet. . J 
„Die Bahn if einfach mit Ausnahme der Rampen. Bie 
Erdarbeiten find fehr dauerhaft quugefuͤhrt und nur an einie 
gen Yunkten hat man vorläufig hoͤlzeen⸗ Meruͤſte ſtatt der 
Damte conſttuirt. 
.; Die Unterlagen, der Bahn helehen aus ost. Zu dem 
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Ende liegen auf einer Unterlage van ‚zerichlagenen Steinen, 
längs det Bahn nur auf ber untern Seite behauene Stämme 
en der weißen Eiche. Auf diefelben find von 1", Meter zu 
a Meter (4% Zuß) Querbalken eingelaffen, bie 9 Zoll 
262 haben und auf dieſen ſind wiederum die 9 Zoll hohen 
und 5 Zoll breiten Balken eingelaſſen, auf denen die Schie⸗ 
nen befeſtigt worden ſind. Dieſe ſind platt und beſtehen aus 
gewalzten Eiſen, 2 Zoll breit, */s Zoll ſtark und wiegen bas 
Meter 5,15 Kilogr. (10', Pfr.) Sie find in die Ballen 
eingelaffen, fo daß ihre Oberflächen glei find. Die Vefeſti⸗ 
gung geſchieht durch Naͤgel. 
—ı Hie Bahn ſoll mũt Dampfwagen von 15 bis 20 Pferdes 
Kräften, ähnlich denen, welche auf der Eifenbahn des Schuyll⸗ 
EN im Betriebe find, befahren werden. Die Unlageloften 
find gel Milionen &- veranfchlagt worden, d. h. bie Lieue 
zu 136,000 Ir., oder daß Faufende Meter zu 34 er. 


Verbindung zwifhen dem Delaware und 
bem Susquehanna. 


"Die zweite von Philadelphia ausgehende Eiſenbahnlinie, 

die ebenfalls eine im Allgemeinen weſtliche Richtung bat, 
beſteht gus mehreren einzelnen Unternehmungen, die haupt⸗ 
ſaͤchlich in der Abſicht begonnen worden ſind, der genannten 
Haupiftabt die Produkte der reichen SteinFoplenlager zuzu⸗ 
fuͤhren, welche ſich jenſeits der blauen Gebirge befinden. Den⸗ 
noch bilden dieſe verſchiedenen Bahnen eine zuſammenhaͤngende 
Linie zwiſchen dem Delaware und dem noͤrdlichen Zweige 
der Susquehanna, deren Kanalſchifffahrt ſich bis in 
den Staat von Neu-⸗Nork und jenſeits der Alleghany » Ges 
birge erſtrect. 

Das Terrain, welches die Bahnlinie durchſchneidet, um 
zu den Steinkohlenbecken zu gelangen, bie in ben verſchiede⸗ 
nen Gebirgefetten liegen, welche bie Alleghanys bildet, iſt 
fehr uneben, indem ber Unterfchieb zwiſchen dem niedrigſten 
und dem hoͤchſten Punkt ungefähr 200 Meter beträgt. Man 
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Summa . | 238,743 
Berzweigungen nad): 








Sunbury . . 5,500 u 7 
Setawiffa . . - 3,000) „ 1.16 
Auscaroıra . . . 24,000 ” I 
MountsEarbon . 11,660 7) „ 

, Little⸗Schuylkill „ PP ” ” 6 J 


Summa der Ver⸗ 


zweigungen Alle dieſe Verzweigungen ſind einfache Bahnen mit Ausnahm 


der von Little⸗Schuylkill, welche doppelt iſt und alle ha⸗ 
ben ſie hoͤlzerne Unterlagen. 





erkennt bie verſchiedenen Eiſenbahn⸗Verzweigungen biefer 


Linie, am beſten aus der folgenden Tabelle. 


Total⸗ Summa . 


. 
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| Staat von Maryland. 
Eifenbabn von Baltimore nad dem Dbio, 


Die ganze Länge berfelben wird 499 Kilom. ober 125 
Lieues (75 deutſche Meilen) betragen, foovon. jedoch erft 
132 Kilom. oder 33 Lieues (20 deutſche Meilen) vollendet 
find. Der Uebergang über einen 247 Met. (787 ch. Fuß) 
bohen Berg hat 4 Rampen mit feftftehenden Dampfmaſchinen 
erforderlich gemacht, die eine Steigung von "/,o bis "/,, has 
ben; bie Steigungen ber übrigen Theile der Bahn betragen 
im Marimum Yyg., im Mittel Yu. Die Unlagelaften bes 
tragen auf das laufende Meter 141 Miet., die Kruͤmmungs⸗ 
halbmeſſer 120 Dieter; die Gefchwindigkeit, mit welcher fo: 
wohl mit Ihiers als Dampflraft auf ber Bahn gefördert - 
wird, beträgt 14 bis 25 Kilometer in einer Stunde die 
Schwere der Schienen auf 1 Meter Länge 5°), bis 18 Kilom. 

Die Nefultate der verfchiedenen Verſuche, welche über 
die Anmendung bed Dampfes als bewegende Kraft angeftellt 
werden, geben und fehr intereffante Details, welche die 
fibere Ueberlegenbeit der. mechanifhen über die Ihierkraft 
bemweifen. Die Herren Davis und Bartner, zwei aus⸗ 
gezeichnetz Mechaniker zu.Baltimore, haben einen Dampfs 
wagen (l’Atlantique) erbauet, der verfuchsweife zum regels 
mäßigen Transport auf einer Strede von 64 Kilometern ans 
gewendet wurde und täglich 128 Kilom. machte. Als Brenns 
material wendete man Anthracit oder trodne Kohlen an, bie 
nicht rauchen und die vortheilhaft mit Koaks von bitumind: 
fen Steinkohlen benugt werben können. Diefe Kohlen haben 
den Vorzug, mwohlfeiler als andere zu feyn. 

Der Ausgangspunkt zu Baltimore liegt außerhalb der 
Stadt und 19,80 Met. über dem Meereöfpiegel; von biefem 
Punkte ab bis zum Suß der erften Rampe, öftlih vom 
Parr⸗Spring, beträgt die ganze Erhebung 170,1 Met. ober 
2,65 Met. auf das Kilomet; und das Marimum der Gteis 
gung, mit Ausnahme ber auf einer geringen Entfernung 
vom Zuß der Rampe und deren größter Widerftand durch 
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die augenblichlihe Impulfion Überwunden werben muß, bie 
durch die Wirkung der Bewegung felbft erlangt worden ift, 
beträgt "/,4,5 der folgende Abhang "/,,.. Während aber ber 
geringfte Krümmungshalbmeffer auf diefem eriten Abhange 
300 Meter beträgt und der Widerſtand daher 0,45 Kilogr. 
auf 1000 Rilogr. des Gewichts von dem Wagen und feiner 
Belaftung nicht Überfteigen darf, beträgt der Kruͤmmungs⸗ 
balbmeffer auf dem zweiten Abhange, an manden Punkten 
nur 120 Met. und der Widerfland nach den Iehten Verſuchen 
im Durchfchnitt 50%, von ber, auf einer geraden und ebenen 
Bahn erforderlichen Kraft und wenn diefe letztere daher 4,5 
Kilogr. auf 1000 Kilogr. beträgt, 2,25 Kilogr. 

Nimmt man daher an, daß ber mittlere Wiberftanb ber 
Wagen auf den Schienen, wenn biefe, in Solge ber von ben 
Yufen der Pferde darauf geworfenen Erdklaͤmpfen, nicht 
ganz rein find, durch 4,5 Kilogr. auf 1000 Kilogr. bargeftellt 
werde, fo wird der durch Meibung ber Schwere und in ben 
Krümmungen berrührende Widerftand, bei einer Steigung 
von Y/,, außgebrüdt werden durch: 

4,50 Kilogr. + 7,158. + 0,458. = 123,10 Kilogr., 6bder 


bie Reibung dur . . . . = 450 Kil. 

bie Schwere dur 7%, „= 7,15 = J=123,10Rologr. auf 

Widerſtand bei Krümmuns +} 1000 Kilogr. der 
gen von 300 Met. Halb: ganzen Ladung. 
meſſer.......... = 045 > 


"Derfelbe MWiderftand auf der Strecke mit "/,,, Steigung 
wirb ausgebrüdt Bar: 


Die Reibung durch.... = 4,50 Ril. 

Die Schwere... .... = 6,65 s J=13,40 Ktlogr. auf 
Widerftand bei Krümmuns 1000 Kilogr. ber 
gen von 120 Met. Halbs ganzen Ladung. 

meflr. ..:c ee = > 


Dieſes letztere Reſulta⸗ iſt gleich mit dem Widerſtande, 
ben eine gerade Bahn mit einer Steigung von 0, 0088 
Met. und dem Wiberftande einer Bahn mit Y/,, Steigung 
und einer Krümmung von 300 Met. Halbmeſſer hat, 
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Da nan ber groͤßte Widerſtand in Tolge ‚ber Steigun⸗ 
gen und Krümmungen des Iheiles von ber Bahn zwiſchen 
Baltimore und ber Rampe von Parr⸗Spring durch. 13,40 
Kilogr. audgebrädt wird, fo muß derſelbe die Belaftumg bei 
dem Unffteigen der Bahn, beichränten. Wir befchreiten nach 
diefen Daten den Rugeffekt'hes Denpfmagens r auantigee 
auf einem aͤhnlichen Swrich. 

Dieſe Maſchine wiegt nebſt dem Waſſer — ihrem Kar 
und dem Brennmaterial in dem Ofen, 6500 Kilvgr., von 
benen ”/,, ohngefähr 3900 Tonnen ober 4 Tonnew, die Bel - 
ſtung auf den zu bemegenben Raͤbern bilden. Dieſe Näder 
haben 91 Gentimeter (2 3. 41 3.) Durchmeſſer und. werden 
mittelft einer Kurbel bewegt, bie an der Wire felbft Gefinbiich 
ift und die wit der Kolbenſtange darch sin Kurteinauge AR 
Verbindung ſtehen. a 

Der Durchmeſſer der Kurbel betsdgt Yirgentknete. der 
der Kurbelſtange 0,355 Mei. Der ganze Kolbenhub : beim 
Auf⸗ und Riedergamge, bringt baher: zwei vdllſtaͤndige Um⸗ 
drehungen der Raͤder hervor. Die beiden Eylinder : haben 
eine fentruhte Stellung, jeber hat einen Durchmeſſet voyn 
25 Gentimeter und einen Hub von 50 Genititneter: Sie find 
durch eine Querftange verbunden, die mitteifi einerĩſoakroch⸗ 
ten Stange ihrr Bewegung zweien. Kurbelſtangen mitheilt, 
die rechtircallich auf. der Mitte Her WUre ſtehen. Auf ’niefe 
Weile wird die Bewegung ben Raͤdern fehr glelchfoͤrmig mit⸗ 
getheilt. ‚Die Siederoͤhren find ſenkrecht. 

Die Nugkraft ſolcher Maſchinen wird durch das Abhaͤ⸗ 
ſionogewicht der zu vewegenden Raͤder und durch die Quan⸗ 
titaͤt ber Daͤmpfe beſchraͤnkt, die in einer gegebenen Zeit er 
zeugt und verbraucht werden. Zn England wird bie Adhaͤ⸗ 
ſnstraft ber Raͤder "einer zu :'y,, des Gewichts befkimmt, 
welches dit Schienen: mittelft derſelben zu tragen haben, 
wenn jene die geringften Vortheile für diefe Yöhdrenz haben, 
welches. bei dem Klima biefes Landes im Allgemeinen auf 
dem kaltigen und mergeligen Zerrain der Fall iſt. Trocknes 
ober ſehr regnigtes Weiter, find gleich vortheiſhaft Für die 





Adhaͤſion; feuchted -und neblige® Weiter iſt im Gegentheil 
unguͤnſtig. 

In den vereinigten Staaten, wo die Luft gewöhnlich 
trodiner und der Megen in ber Regenzeit weit häufiger ift, 
und wo das von ben Eifenbahnen durchſchnittene Zerrain, 
an den.Mfern bes atlantifchen Meeres, im Allgemeinen aufs 
Alluvium befteht und daher fandig.if, ift der deshalb häufige 
Staub, weniger geeignet, die Schienen fo glatt zu. machen, 
aid fie in England find. Man bat daher die Abhäfionskneft 
in der unguͤnſtigſten Jahreszeit, d. h. im Winter zu "/ıe 
annehmen zu koͤnnen geglaubt. Bu allen übrigen Jahreszeiten 
wird bie Abhäflen wahrfcheinlich weit größer ſeyn und viel 
leicht nie geringer:als ."/.. „In den Faͤllen, daß die Schie 
wen in dem ſchlechteſten Zuſtande hefindlih find, kann bie 
nugbare Adhaͤſionskraft auf ’,, und in, den gewöhnlichen 
Faͤllen auf. ein "/, von der befannten Dieibung des Eifens 
auf Eiſen angenommen werden. . ET 
1) Mach diefen Prinzipien muͤrde die. geringfte. Adhaͤſton 
ausgedruͤckt werden durch 333 Kilogr. von 4000 Ril. 
. mb die ‚gewöhnliche Adhaͤſion durch 500 Kilogr. zu "/, von 
RO Kilogr., indem 4000 Kilogr. das Gewicht mu ben zu 
bawegenden Maͤdern darſtellen. 

Die Graͤnze bes Nutzeffekts von, dieſem Dampfiwagen 
poärbe. bnber, menigftens mas hie Adhaͤñon ber Räder anber 
wit, fie bie: beiden erwähnten Sutlende der Schienen ſeyn: 

u 33 gi, — — 74 Tonnen . . und‘ —— * 111 Yonnen 
mit Inbegtiff bed Gemichte der. Wagen ;. -der an vracht al⸗ 
lein, reſpeltive 49 und 75 Tonnen, bei einer ganz ebenen 
und geraden Bahn. 

Auf einer ebenen Bahn jedoch mit Kruͤmmungen von 
120 Met. Halbmeffer, wuͤrde. biefelbe ganze Belaftung für 


bie beiden obigen Faͤlle werden: - . ae re 
‚333 mr 
75 075 rl. 4 49'/, Tonn. und Er il, = = 7% Ion, 


un: für bie Fracht 3, Im u .. 00 «49 Ton. 
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3* son Sall der oben 5 Anhänge bat man: 
an 10 33 gi, = 27), Tonn. und 2, 2 Ril. — 41°/,Tonn. 


Und für bie Fracht 12°,, Tom. „ - - » ..20 Zonnen. 
Die geringſte Belaftung ift gleich dem "Transport von 
4100 Reiſenden auf 6 Wagen, die zweite bem von 175 Reis 
enden auf 10 Wagen. 
Was nun die Kraft der Mafchine und ihre Faͤhigkeit zur 
Daͤmpfeerzeugung betrifft, ſo muͤſſen wir bemerken, daß die 
Daͤmpfe, deren man ſich bei derſelben bedient, einen Druck 
auf die Wände des Keſſels ausüben, der gleich 22,5 Kilogr. 
auf 0,0006 Dnadratmeter, oder gleich 3,4 Aimofphären ift. 
Nimmt man an, daß der Drud auf dem Kolben 18 Riligr. 
oder. 3 Wimofphären auf eine Oberfläche .yon 0,0006 Qua⸗ 
brarmeter und daß ihre geſammte Oberfläche == 0,0932 Quas 
bratmeter betrage, fo wird der gefammie Drud 2,826 Kilogr. 
ſeyn. In England rechnet man, daß 309,, von diefem Drud 
wirkſam feyen; giebt man aber wegen bes, bei biefer Ma⸗ 
ſchine angenommenen Raͤderwerks nur 25%, zu, fo erhält 
man noch immer 706,5 Kil. Nutzeffekt. Nimmt man nun 
an, daß die Neibung der Mafchine gleich 56,25 Kilogr. fey, 
und daß bei einer volljtändigen Belaftung biefe Zahlen auf 
202,5 Kilogr. erhöhet werden müflen und daß man auch, zur 
Meberwindung ber Zrägheit den Werth der, weiter oben für 
den gewoͤhnlichen Fall gefundenen Adhäfioen mit 500 Kilogr. 
in Anſchlag bringen müffe, fo erhält man als Summa 
702,5 Kil. und bdaffelbe ‚wie bei der weiter oben angeführten 
wirtlihen Kraft des Druds auf die Kolben. Man kann 
daraus folgern, daß die Kraft der Dämpfe unter einem Drud 
von 3 Atmoſphaͤren (18 Kilogr.) ſtets gleich einer durch ",, 
und oft felbft durch mehr ausgedruͤckter Adhaͤſion fey. 

. Da bie Gefchwindigkeit von ber Menge ber Dämpfe ab- 
hängt, melde die Cylinder verbrauchen, der Dfen und die 
Sieberöhren aber erzeugen und liefern Fönnen, fo unterfus 
hen wir die Eocomotive l’Atlantique, in diefer Beziehung. 
Bei einer Geſchwindigkeit won 24 Rilomeken (6 franz, 
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3,6 deutſchen Meilen) in ber Stunde, muͤſſen Sie Bewe⸗ 
gungsräder, welche 91 Gentimet, im Durchmeffer haben, 140 
Umdrehungen in einer Minute machen, von benen jebe den 
Anhalt zweier Eylinder an Dämpfen verbraucht. Die Ober⸗ 
fläche der beiden Eylinder beträgt 0,0042 Quabratmeter, die 
Länge bed Koibenhubes 51 Gentimeter, das Volum ber 
Dämpfe ift daher gleich 0,048 Kubikmeter, bie 149 Mal 
genommen, ben Daͤmpfeverbrauch in einer Minute, bei einer 
Geſchwindigkeit von 24 Kilometern in ber Stunbe, = 6,720 
Kubikmeter angeben, 

Wir haben ſchon zugegeben, baß ber Drud auf bie 
Kolben 18 Kilogr. auf eine Oberfläche von 0,0006 Quadrat⸗ 
meter beitragen. Bringt man nun, um alle Berluſte zu 
dedien, biefen Druck auf 22,5 Kilogr., fo findet man, baf 
um 6,720 Kubikmeter von einer gleichen Dichtiglelt in der 
Minute zu erhalten 18,16 Liter Waller in berfelben Zeit, 
oder 1080,6 Liter in der Stunde verbampft werden müffen. 
Die dampferzeugende Kraft diefer Mafchine, ift mehr als 
hinreichend, ein ſolches Mefultat zu geben, benn fie könnte 
bis 1362 Liter Waffer in der Stunde werbampfen ; ober ba 
bie Kraft einer Mafchine proportional Ihrem Dampf⸗Erzeu⸗ 
gungesVermögen ift, fo könnte bie hier erwähnte Locomotive 
mit einer Gefchwindigleit von 28 Kilomet. in dee Stunde, 
mit einer vellftändigen Belaftung und unter einem Druck von 
18 Kilogr. auf 0,0006 Quadratmeter gehen. Bei einer ge 
ringen Belaftung könnte die Geſchwindigkeit fogar 28 Kilom. 
(7Eieues, 4,2 d. Meilen) In der Stunde überfteigen. 

Wir müffen noch bemerten, daß, obgleich bie obigen 


Berechnungen auf die Anwendung von Dämpfen von gleich⸗ 


förmiger Dichtigkeit in den Eylindern, auf dem ganzen Wege 
bed Kolbens, beruhen, die Mafchine dennoch fo eingerichtet 
ift, daß fie Dämpfe entweichen laͤßt, wenn der Kolben erſt 
ein Drittel ſeines Laufes vollendet hat. 

Zu ber Zeit als bie Verſuche mit dem Dampfwagen ans 
geftellt wurden, waren die Steinkohlen noch fehr theuer, fo 
daß die taͤglichen Betriebskoſten auf 84 Fr. 798. zu fieben 
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Kamen. Da aber ber Dampfwagen eben fo viel Ielftet als 
42 Pferde mit 12 Kutſchern, wobei fi die Transportkoften 
auf 174 $r. 96 C. belaufen, fo findet bei der Anwendung 
des Dampfwagens immer noch eine Erfparung von 90 Sr. 
11 €. täglich, ober 32,890 Sr. jährlich flatt. | 

Eine Mafchine von ber Kraft bes Atlantique koönnte da⸗ 
ber täglich mit einer vollftändigen Beladung von 75 Tonnen, 
bet dem gewöhnlichen Zuftande der Schienen, auf einem 
ebenen und geraden Wege 128 Kilometer täglich machen, 
welches gleich dem Zransport von 9600 Tonnen 1, Kilometer 
lang, zu einer Fracht von 0,0083 Sr. die Tonne, bei ebener 
Bahn if. Bei Krümmungen von 120 Diet. Halbmeffer, 
würde fich fein Nugeffeft auf 49 Tonnen X 128 Kilom., 
gleich bem Xransport von 6272 Tonnen auf 1 Kilom., bei 
. einer Fracht von 0,0135 $r. auf die Tonne und das Kilomes 
ter rebucitn. 

Yuf einer Bahn mit Steigungen und Krümmungen 
aber, wie bei der von Bältimore bi6 zum Parr Spring, 
wird ber Nupeffect gleich 30 Tonneu x 128 Kilom., gleich 
dem Transport von 2560 Tonnen auf 1 Kilom., bei einer 
Fracht von 0,0331 Sr. auf die Tonne und das Kilometer. . 

Es folgt daraus ein poffitiver Vortheil bei ber Anwen: 
dung ber mechanifchen gegen bie ber Thierfraft, als Trans⸗ 
portmittel für Raufmannögäter; ein Vortheil, der auf fol- 
gende Betrachtungen gegründet iftz nämlich: 1) Daß die 
Betriebskoften für Dampfiwagen minder bedeutend find, ale 
die eortefpondirenden für die Anzahl der Pferbe, welche 
nothwendig find, um bdaffelbe Refultat zu erlangen; 2) daß 
alle Unterhaltungsloften des für die Pferde erforberlichen 
Weges wegfallen; 3) daß eine Vermehrung des Nubeffects 
der Schienen ftatt findet, indem dieſelben weniger ausgeſetzt 
find, durch Schlamm, Sand ıc. verborben zu werden, melche 
die Süße der Pferde erheben, Reſultate, bie man wenigſtens 
auf 25%, ſchaͤtzt; endlich 4) daß eine !leine Anzahl von 
Iransportwägen, benfelben Transport mit einer boppelten 
Geſchwindigkeit bewerkftelligen Fann, Beim Perſonentrans⸗ 
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port find dieſe Bortheile noch größer, ba man gefunden hat, 
daß die Nupkraft der Pferde ſich in dem Verhaͤltniß vermin⸗ 
dert, daß man fi einer Gefchwinbigleit von 16 Kilsm. in 
ber Stunde nähert, eine Graͤnze, an der fie gänzlich aufhört. 
Die Nupkraft, der Pferde ift am vortheilhafteſten, wenn fie 
nur mit einer Geſchwindigkeit von 4", bie 5 Kilom. laufen. 

Seit der Erbauung des Atlantigue fi find bei den Maſchi⸗ 
nen neuere Vervolllommnungen angebracht, wodurch Die 
Urfachen ber Reibung und damit die Ausgaben bedeutend 
vermindert worben find und bie Raͤder eine größere Stabilität 
‚ erlangt haben. Einige von biefen Nädern haben ſchon 9000 
Lieues durchlaufen, ohne irgend eine Reparatur nötbig ges 
habt zu haben. Ein fo günftiges Reſultat iſt hauptſaͤchlich 
durch einen Schmiedeeifernen Neif erreicht, ber um die Diitte 
der gußeifernen Selgen gelegt worden ift und wodurd man 
im Stande gewefen ift, biefem wefentlichen Theile der Näder 
eine große Härte zu geben. 

Man verbrennt bei biefen legten Maſchinen nur An⸗ 
thracit, ein ſehr vortbeilhafter Umftand , weil dabei die Rei⸗ 
ſenden weder von dem Rauch noch von der gluͤhenden Aſche 
belaͤſtigt werden, welche der Luftzug gewoͤhnlich gegen die 
Wagen treibt. 

Folgendes iſt die Beſchreibung der Locomotive Arabe“ 
die uach dieſen neneſten Verbeſſerungen eingerichtet iſt. 

Sie iſt mit einem Keſſel verſehen, der dem oben beim 
„Atlantique“ befchriebenen ähnlich if. Er hat mit 1 Met. 
32 Centim. im Durchmeſſer, ift 1 Met. 61 Centim. hoch. 
Der Durchmeffers des Ofens beträgt 1 Diet. 23 Centimet., 
bie Höhe deffelben 56 Gentim. Es find 400 Sieberöhren 
vorhanden, deren Durchmefier am untern Ende 3 Gent. und 
am obern Ende 2'/, Cent. beträgt. Gie find 79 Eentimeter 
lang, von denen 15 bis 17 Sentim. über die Oberfläche bes 
Waflers in dem Keffel vorfpringen. Der obere Theil des 
Keffels ift um 27 Gentimeter auf einem gemiffen Theile ber 
Dberfläche gebrädt und nimmt die Enden der Röhren auf, 
gewiffermaßen im Innern bes Gondenfators ein cylindriſches 
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Mefervoir von heißer Fuft bildenb, welches fich von ben 
Möhren bis zu dem Gipfel des Keffeld ausbehnt und unmit⸗ 
telbar mit dem Rauchfäng in Verbindung fteht, welcher zu 
dem Ende unten etwas erweitert und mit den cylindrifchen 
Wänden des heißen Luft: Behälters verbunden if. Die 
Kaminröhre kann nach Belieben weggenoimmen werben, fo 
daß man alsdann die Gieberöhren fehen kann, bie nad 
Erfordern ausgemechfelt werben Fönnen. 

Die Eondenfatoren haben 30 Gentim. Durchmeffer und 
58 Gentim, Kolbenfplel. ‚Die Bewegung wird den Kurbel: 
ftangen eines jeden Rades unmittelbar mitgerheilt. Die Sebern 
find unter dem Gerüft angebracht, auf welchem ber Wagen 
ruht, und bie Wirfung der Dämpfe kann nad) Belieben, an 
beiden Raͤderpaaren zugleich in ber Richtung geänbert werben. 
Die Aufhaͤngungspunkte, an denen die Reibung wirkt, haben 
ebenfalls mehrere Vervolllommmungen erhalten. . 

Die Mittel zur Fortleitung der Dämpfe ſind ebenfalls 
verändert. werbenz fie geſchieht Durch die Leitchlinder, indem 
fie zuvoͤrderſt im Innern bes Keſſels niedergehen und mit 
den Eyhlindern ſelbſt in Berührung kommt, fo daß fie mit 
dem moͤglichſt geringften Verluſt durch die Condenſation Hierin 
gelangt. : Die Dämpfe, welche bei dem Uebergunge Yon ben 
Eylindern zum Ventilator'ober Gebläfe verloreh gehen, wer⸗ 
den zmwifchen einer. reisförmigen, den. Keſſel ungebenden 
Leitung, welche bie: Speiferöhre fix die Waſſerpumpen ents 
halt, geleitet. Hierdurch gelangt das Waller mit einer fhon 
hohen Temperatur in den Keſſel. Die Wirkung des Gehläfes 
ſteht unter Aufficht des Mafchiniften, welcher biefelbe nach 
Belieben verftärken oder vermindern kann. 

Die ber gluͤhenden Einwirkung bes Feuers ausgeſetzte 
Oberfläche, betraͤgt ohngefähr: 2,74 Quadratmeter und bie 
ganze Oberfläche ber Roͤhren, welche. mit ber heißen Luft in 
Berührung fieht und im bemen fle fort geleitet wirb, 27,40 
Quadratmeter, die ganze ber Cinwirkung des Yeuers unter 
worfene Oberflaͤche, baber 30;14 Quadratmeter. Mit einem 
ſolchen Syſtem von Siedroͤhren und Oefen koͤnnen die Daͤmpfe 
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mit einer hinlaͤnglichen Schnellizbeit und in hinreichender 
Menge erzeugt werben, um bie Colinder, fo groß wie fie 
find, und mit einem Kolbenfpiel von 8,56 Met., unter eis 
nem Drud von 22,5 Kilogr. ober 3 Atmoſphaͤren auf 
0,0006 Quabratmetern Oberflaͤche und zu jeder Geſchwindig⸗ 
keit auf Eiſenbahnen fähig, zu Meiſen. Dieß ift das Reſul⸗ 
tat bes Derfuches, dem biefe Maſchine mit einer Geſchwin⸗ 
digkeit von 19 Kilometern (21% yreuß. Poſtmeilen) in der 
Stunde, unterworfen mworben if, Auf einem ganz ebenen 
Iheil ker Bahn, war fte un Stande einen Zug zu bewegen, 
befien ganzes Gewicht, mit Einſchluß ber Wagen, der Mar 
fhine und des Munitionswagens . 112%, Tome. betrug. 
Mit biefem Zuge, jedoch mit einer nerminderten Geſchwin⸗ 
bigfeit, Eaunte fi die Mafchine auf ſolchen Thejlen der Bahn 
bewegen, die Steigungen von mehr als 3 Millimet. auf 
1 Meter (0,4 Linien auf 1 Buß) und Fsinmnngehalbnei- 
fer non 300 Metern haben. 

: Die Locomolive l’Arabe wiagt, nebſt Dem erforbeglihen 
Brennmatertal und Wafler, 7% Ionne, von denen' 3 Ton⸗ 
nen 856 Kilogr. auf ben vordern und 3 Tonnen 644 auf den 
hindern Raͤdern ruhen. Diefe Bertbeilung:bea, Gewichts iſt 
vortheithaft. und verhindert bis zu ‚einen gewiſſen Punkt die 
Urfachen ber Zerſtoͤrung der Vahn, welde ihren Grund in 
einer ungleichen Vertheilung der Laſt auf den Raͤdern haben 
und verleiht ber Maſchine sine bebutiendere Abhaͤſionskraft, 
fo daß fie ihre ganze Zugkraft benupen kann. Diefe Maſchine 
Abhaͤnge son '/,, hinangegangen. 

Die Berfuhe auf. der Ohio⸗Eiſenbahn baben bewieſen, 
daß ed nicht vortheilhaft ſey mehr als 2 Tonnen unmittelbar 
auf jedem zu vewegenden Habe ruhen zu laſſen, der Grad 
der Vervollommmung ben man bei der Kouſtruktien ber Maͤ⸗ 
der, ober ber Schienen zu emeihen im Stanbe ift, fey wel: 
cher er. wolle. - Hut man aber bei dem einen ober dem andern 


dieſer weſentlichen Theile der Eiſenbahnen nicht erneirht, fo 


dürfte das Gewicht, wenn es ai ift, 124 Tonnen nit 
überfieigen. . 
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Was nun die Konſtruktien deu. Yerſonen⸗ Transporiwa⸗ 

gen betriffi, ſo hat man bei denſelben auch einige Verbeſ⸗ 
ferungen angebracht, die darin beſtehen, daß man fie auf 
8 Mäber ſtelli. Es erfolgs daraus eine fanftere Bewegung 
für die Reiſenden unb einn Erleichterung : für die Schienen, 


weil bie Delaftung weis gleicher vertheilt iſt. Enblih 
können die Perſonenwagen, wohlfeiler bergeftelli werben, 


als die vierrädrigen und haben auch geringere Repara⸗ 
turloflen. Durch die Amwendung von 4 Raͤderpaaren 
hoͤnnen diefelben einander fo nahe gebracht werben, als «6 
nur gebt, daß fie ſich gegenſeitig nicht biabern; auch Eöns 
nen fie auf biefei Weife die Krümmungen leichter durchlau⸗ 
fer. Die Wagen haben mehrere Beige and eb Bus 
nen in benfelben.B bis 13 Perſonen bleiben. : k 

Die angewenbeten Räder’ haben 76 Ginttmeter- (2 SFuß 
5 Zoll) Durchmeſſer und 12 Speichen. Der um 'bie Fel⸗ 
gen gelegte Ming beſteht aus: 12 Millimeter (51% Linien) 
ſtarken Drathe; er ift obngefähr 12 im. von dh ‚außer 
ren Rande entiernt, eingelaffen. 


Die Räder für die Transportwagen wiegen 400 Kilogr. 


und bie für die paſpnenwegen 11T Kilbgr.. 


e . 
. 1 _ 


3 

Ehe wir aber nun zu ber. Bermachtung der: Fifenbaße 
nen im Staais yon Saͤde Garofina ‚übergeben , theilen wir 
Hier erſt zuvoͤrderſt einem Bericht an den Stadtrath 
zu Bultimore über eine andere neue verbeſſerte 
Locomotipe auf der BaltimoresDbivskifenbahn 
mit. Der Bericht iſt am 24. Maͤrz 1836 datirt, und wir 
entlehnen denſelben aus Nr. 20. des FEiſenbahn— deurnale⸗ 
von Sr. Liſt für 18x386. 

Ihr Eommits verließ Baltimore, Begleitet von eis 
nem Commité des Direltoriums der Baltimore und Obio- 


Sifenbahn und der Handelskammer; im Ganzen beftand die 


N 
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Geſellſchaft aus 42 Perfonen, :und bet Zug außer der Dampf: 
maſchine und dem Munitionswagen, aus einem achträbrigen 
44 Perſonen faffenben Paſſagierwagen und brei vierräbrigen, 
jeder 12, alfo zuſammen 51 Serfonen fallenden. Zum Be 
huf der anzuftellenden Probe, hatte der Ingenieur die Weis 
fung erhalten, an der 42. engliſche Meilen von Baltimore 
entfernten (chiefen Flaͤche Neo. 1’ ben ‚großen: Spaffagierwagen 
aus zuſpannen und mit bem übrigen. drei, mit 50 Perfonen 
belaſtet, die Steigung binaufzufahren. Uber im Vertrauen 
auf die Kraft jener Maſchine befahr ber Spngehieur biefe 
ſchiefe Flaͤche mit deimfelgen Wagenzuge ohne anzubalten. 
Die anf den Ebene gewonnene Rraft warb in:ben erften 300 
Fuß der Steigung. erſchoͤpft, unb:'von.ba am; ging bie Ma⸗ 
ſchine mit einer Schrelligkeit won 4 bions teilen (1:deutfche 
Meile) pr,. Stunde, vermehrte jedoch biefelben. jun Anfteigen. 
Die fbiefe, Fläche Nrg,,d, iſt 2100 Zuß lang, und fteigt in 
2050 Fuß197. vuß pr. Meile und in den übrigen 100 Fuß 
201. Syß.,pr. Meile Von ber eriten zur. zmeiten ſchiefen 
Flaͤche fuhr der Zug mit der ‚gewöhnlichen Schnelligkeit. 
Leytere ift 3000 Fuß lang, und fleigt auf den erſten 2800 F. 
170 Fuß pr. Meile, auf ben folgenden 100 Fuß 227 Fuß 
pr. Meile und alıf ben legten 100 Fuß 264 Zuß pr. Meile. 
Diefe Steigung ward von der Mafchine mit einer Schnel: 
ligkeit von 5 dis 6 Meilen überwunden, aber 30 Fuß von 
dem böchften Punkte ftand fie flille. Die drei Kleinen leeren 
Wagen mit einem ‚Gewichte:von 5 Abnnen 1 Zentner wurs 
ben nun abgeſpannt, worauf die Mafchine mit dem übrigen 
Gewichte, ohne irgend eine Beihähfe mit ber größten Leiche 
tigkeit ı die Tiefe Fläche ‚vollends erſtieg. Der Dampf ent- 
wich auf bem hoͤchſten Punkte in eben fo großet Maſſe aus 
dem Sicherheits⸗Ventile, wie am Fuße der ſchiefen Flaͤche. 
Nach urkundlich angeſtellter Abwaͤgung war das Gewicht ber 
einzelnen Beſtandtheile des Wagenzuges folgendes: 


[2 r } 
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Der Maſchine 8 Tonnen 10 Zentner 
De Tenders 4 vu» T m 
12 T. 17 3tr. 
Des achtraͤdri⸗ | 

gen Wagens „ 17 u 
Der 45 Pafla: 

giere .. 3 „ 1 u 





7%. 18 Ztr. 
. 20 IT. 15 Zir. 
Der drei Heinen Wagen . . . 5% — Str. 


=2 2. 18 Zir. 


Demnach zog die Mafchine auf ben bis 227 Fuß betra= 
genden Steigungen der fehiefen Flächen ein Brutto» Gewicht 


von 25%, Tonnen und auf der 264 Fuß beiragenden legtern _ 


Steigung ein Brutto » Gewicht von 20%, Tonnen, ohne alle 
Beihülfe der durch den fehnellern Lauf auf der Ebene gewon⸗ 
nenen Kraft. Auf dem hoͤchſten Punke würden zwei mit 
Nohreifen: beladene Wagen mit einem Gefammtgemwichte 
von 8 Tonnen hinzugefpannt, fo daß das ganze Gewicht 
bes Wagenzuges 33°/, Tonnen betrug, womit die Maſchine 
auf dem Nüdwege nah Baltimore die vorgenannten 
fhiefen Slähen nicht nur ohne Anwendung von Bremſen 
und Aufhaltern in beliebiger Schnelle berabfuhr, fondern 
aud um ihre Kraft zu zeigen und darzuthun, wie fehr man 
fie in der Gewalt habe, wiederholt mitten auf ben ſchiefen 
Flaͤchen angehalten wurde. 


Es iſt faſt uͤberfluͤſſig zu bemerken, daß ihr Comité über 


dieſe Reſultate erſtaunt iſt, und daß es nach dieſen Erfah⸗ 


rungen die Ueberzeugung hegt, die Maſchinen der Baltimore⸗ 
und Ohio » Eifenbahn ſeyen im Stande, Steigungen von 200 
bi6 250 Zuß in der Meile (1 in23°/, bis 26) mit 50 Paſſa⸗ 
giern mit Leichtigkeit zu befahren. 

Hieraus erhellt, daß die Leiſtungen dieſer Maſchinen die 


der beſten engliſchen weit uͤbertreffen, und daß es der Balti⸗ 
32 


| 
| 
Ä 
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more » und Obio« Eifenbahn = Compagnie vorbehalten war, 
Mafchinen herzuftellen, die mit einer bis jetzt nicht gekannten 
Rieſenkraft die wichtigen Eigenſchaften der Schnelligkeit, 
Dauer, Leichtigkeit der Reparaturen und der Anwendung der 
Anthracit⸗Kohle als Brennmaterial verbinden. Ihr Com⸗ 
mité freut ſich, bei dieſer Gelegenheit die wichtigen Dienfte 
anzuerkennen, welche bie Baltimore= und Ohio⸗-Eiſenbahn⸗ 
Compagnie dem Syſteme ber Eifenbahnen überhaupt und ins⸗ 
befondere bem der Stadt Baltimore geleiftet dat. Die Mei: 
nung, daß die Ulleghanifchen Gebirge auf der Potomal: 
Route ohne ſtehende Mafchinen überfliegen werben Fünnen, 
iſt jeyt die allgemein herrfchende, und Ihr Gomite theilt die: 
felben volllommen. Ungeachtet aus England einige ber be: 
fien Mafchinen, die je bort gebaut, von ben vereinigten 
Staaten importirt wurden, eriflirt vielleicht, mit Ausnahme 
ber von der Baltimore s und Ohio⸗Compagnie erbauten, 
Richt eine einzige in dem ganzen Umfunge der Union, welche 
fähig wäre, bie auf bdiefer bergigen Moute vorkommenden 
Krümmungen und Steigungen mit Vortheil zu paſſiren. 
Die Natur hat viel für den Verkehr von Baltimore geihan, 
aber die Baltimore = und Ohio » Eifenbahn = Gompagnir ift 
nicht hinter ihr zuruͤckgeblieben. 
" Ihr Comité fühlt fi$ um fo mehr verpflichtet, dieſe 
Berdienfte öffentlich anzuerkennen, als es daburch Gelegenheit 
erhält, den amerilanifhen Mechanikern, die ihre Fähigkeiten 
und Gefchidlichleiten bei den Baue der Befraglichen Ma: 
fhinen auf fo glängende Weife erprobt und gezeigt haben, 
daß in dieſem wie in jedem andern Sache menfchlicher Indu⸗ 
firie ihr Erfindungsgeift des höchften Aufſchwunges fähig if, 
Gerechtigkeit widerfahren zu laffen. Nur erſt wenige Jahre find 
verfloffen, ſeitdem die öffentliche Meinung an die Baltimore: 
und Ohio: Eifenbahn = Compagnie das Anfinnen geftellt hat, 
dem Beifpiele ihrer Nachbarn zufolge, ihre Mafchinen zu 
importiren; damals ward ihre bebarrliche Weigerung, obgleich 
aufs Befte begründet, ale Thorheit und Eigenfinn verfchrien. 
Der Erfolg bat fie nun volllommen gerechtfertigt und bar: 
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gethan, wie fehr ihre Hoffnung, Die Geſchicklichkeit der Dies 
chaniker dieſes Landes werde beffere und zur Befahrung ber 
Baltimore = und Ohio: Eifenbahn geeignetere Mafchinen, 
als die englifchen produciren, begründet gemefen ift. - 

Die Leiftungen der Locomotive beruhen auf drei Dins 
gen: 1) auf dem Gewichte, melde ihr die erforderliche Ad⸗ 
haͤſionskraft an die Schienen giebt; 2) auf der Fähigkeit ber 
Cylinder, dieſe Adhaͤſioskraft in ihrer höchfimäglichen Aus⸗ 
dehnung zu benutzen; 3) auf der Faͤhigkeit des Dampferzeugers, 
die Cylinder mit einer ihrer Capacitaͤt entſprechenden Menge 
Dampf zu verſehen. Wo die Dampfkraft nur auf ein paar 
Raͤder wirbt, da wird vorausgeſetzt, das ganze Gewicht ruhe 
gleichmäßig auf allen vier Raͤdern nur die halbe Ubhäflen 
benupt. Die englischen Dampfmafchinen treiben nur ein paar, 
die der Baltimore » und Dhios Bahn beide Paare; bei gleis 
chem Gewichte und hinreichender Erzeugung von Dampf muß 
daher die Iegtere noch einmal fo viel leiften, als die erftere. 

Se größer nach Maß und Durchmeſſer der Cylinder, deſto 
größer bie Kraft, vorausgefeht, daß es an Dem erforderlichen 
Dampf nicht fehlt, nun halten aber die Cylinder der Balti⸗ 
timore » Mafchinen 12°/, 300 Durchmeſſer und 22 Zoll Stoß, 
die englifchen dagegen felten mehr, als 10 oder 11301 Durch» 
meſſer und 17 bis 18 Zoll Stoß; bie erfteren find folglich bei 
Weiter die wirkfamern, wovon man ſich durch die tägliche 
Erfahrung Überzeugen kann. Endlich bie Dampfergeuger bes 
treffend, fo beirägt die Zahl ber Möhren in den Paltimore⸗ 
Mafchinen vierbundert, während die englifchen felten mehr, 
als 4120 mithalten; es wird alfo bei gleih ſtarkem Seuer in 
diefem Verhaͤltniß durch die erſteren mehr Dampf producirt, 
und zu dem gewinnen die Dampferzeuger an Dauerhaftig- 
keit in außerordentlicher Weife. Nach neunmonatlichem uns 
aufbörlichem Gebrauche find die Baltimore = Dampfwagen noch 
fo vollkommen, wie am erften Tage, während man an ben 
englifchen unaufhörlich zu repariren hat. 

Ihr Eomite führt diefe Ihatfachen, bie Jedermann ver: 
ftändlih feyn mäffen, in der Abfiht an, um barzuthun 
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daß die größeren Leiftungen der Baltimores Mafchine, im 
Vergleich mit den englifhen, nicht blos zufällige oder ein⸗ 
gebildete, fondern in wirklich verbefferter Anwenbung ber 
mechanifchen Principien begründete find. 


Die Maſchinen werben von ben Herren Gillingham und 
Winans in der Fabrik der Compagnie verfertigt. Beide 
Herren waren viele Jahre in den Dienſten der Compagnie, 


bevor fie Contractors wurden. Ihnen und dem verſtorbenen 








Phinehas Davis, dem früheren Contractor, hat man die er⸗ 
wähnten Vervollkommnungen der Baltimores Mafchinen zu 
verdanken. Ihr Etabliſſement ift ein fehr bedeutendes, es 
befchäftigt fortwährend 100 Arbeiter und iſt an und für fi 
felbft durch die Arbeit die es veranlaßt, und das Gold, 
welches dadurch in Circulation gefegt wird, ein bem Sande 
ungemein nuͤßliches. 

Die Eompagnie hat ein Verkaufsrecht auf die Fabrikate 
biefer Anftalt und bezahlt 5000 Dollars für bie Mafchine. 
Die Meparationen werben nach Verhaͤltniß des dadurch ver: 
ürfachten Zeitaufwandes bezahlt. Die Koften ber Fabrik 
werben von ben Gontractors beflritten, die auch für andere 
Leute arbeiten, in fo weit ihre Dienfte nicht von ber Com⸗ 
pagnie in Anſpruch genommen werden. Die urfprünglide 
Anlage des Ftabliffements bat ber Compagnie 10,000 Dol: 
lars gekoſtet, ein Aufwand, ber ihr längft durch ben gerin⸗ 
geren Preis der Maſchinen, bie bereits bewirkten Verbeſſe⸗ 
. zungen. und durch bie aus der Nähe ber Anftalt erwachſende 
Bequemlichkeit und Sörberung der Arbeit erfegt worden ifl. 


In dem letzten Jahresberichte der Baltimores und Ohio⸗ 
Eifenbahn-Eompagnie ift der außerordentlichen Leiftungen der 
Baltimore-Mafchinen bereits häufige Erwähnung gefchehen, 
und man hätte denken follen, diefe Berichte würden allen 
Glauben verdienen. Dennoch find, namentlich in Beziehung 
auf die Ueberfleigung des Paar-Bergrüdens, ber Ungläubis 
gen nicht wenige gewefen, was bauptfächlich daher rühren 
mochte, daß jene Angaben alle bisherigen Erfahrungen über: 
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trafen, oder mit andern Worten, baß fie, wie die Phrafe 
geht, „zu gut waren um wahr zu ſeyn.“ 


Ihr Committé hat fi nun von diefen Teiftungen durch 
den Augenfchein überzeugt, und fie freut ſich in biefer Be⸗ 
ziehbung zu Gunſten von Erfolgen, die unferm Vaterlande 
‚und ben Befoͤrderern vaterlänbifcher Talente fo fehr zum 
Ruhme gereichen, öffentliches Zeugnif ablegen zu können. 


Dan könnte das hier Gefagte für übertrieben halten, da 
diefe Nefultate alles weit übertreffen, was bis jeyt ruͤckſicht⸗ 
lih ber Grenze ber Wirkung eines Dampfwagens bei Uns 
fteigen des Terrains allgemein- angenommen wurde; allein 
qus einem fpäter eingelaufenen, und in öffentlichen Blättern 
mitgeiheilten Schreiben des fächfifchen Gonfuls Brauns zu . 
Baltimore geht hervor, daß das in dem Bericht Gefagte auf 
der firengfien Wahrheit beruht, daß von den neuen Locomo⸗ 
tiven wirklich Steigungen von 1 auf 25 (bisher hielt man 
1 auf 96 für bie Grenze) mit Leichtigkeit, obfchon natürlich 
mit verminderter Gefchwindigkeit, überwunden werden. 


. Staat von Süb=:Earolina. 


Das Beduͤrfniß einer Verbindung mit dem Welten, 
wurde von den Bewohnern der füblichen Staaten eben fo 
ſehr gefühlt, wie von denen der nördlichen und es entflanden 
baher die folgenden Eifenbahnlinien: 


Einfache Eifenbabn von Charleston na 
Auguſta. 


Dieſe Bahnlinie hat im Allgemeinen eine Richtung von 
Oſten nach Weſten und durchſchneidet ein ſumpfiges, von 
vielen großen Fluͤſſen durchſtroͤmtes Terrain. Man hat ſich 
daher genoͤthigt geſehen, eine eigenthuͤmliche Konſtruktion 
anzunehmen, die in einer Art von fortlaufender Bruͤcke be⸗ 
ſteht, die ohngefaͤhr 1,82 Meter (5%, Fuß) über der Erb: 

oberfläche liegt. Diefe Konſtruktion ift um fo vortheilbafter 
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befunden worden, ba die Gegend einen Ueberfluß an vortreff⸗ 
lichem Bauholz hat; fie iſt auch um fo mwohlfeiler, ba bie 
Eifenbahn fogleih nach ihrer Vollendung benutzt werden 
tonnte, welches nicht- der Fall geweſen ſeyn wuͤrde, wenn 
man Aufſchuͤttungen von Dämmen aͤngewenbdet haͤtte, bie 
fih nothwendig erft fegen mußten. Die nothwenigen Auf: 
ſchuͤttungen, werben erft nach und nach ausgeführt werben, 
wobei man fich ber Eiſenbahn felpft zu dem Trausport der 
Berge bedient. Auf biefe Weife werden alle Daͤmme die er: 
forberfiche geſtigkeit erlangt haben, ſobald eine Yuswehfe 
fung der hölzernen Gerüfte erforderlich feyn wird. 

Die Ströme werden auf höljernen Bruͤcken aͤberſchrit⸗ 
ten, die in der Mitte Oeffnungen zum Durchlaffen ber Fahr⸗ 
zeuge haben. Im weftlichen Zheile det Bahn mußte eine 
Höhe von 110 Met. durch eine geneigte Ebene von ’/; 
überfliegen werden; auf den übrigen nicht horizontalen Thei⸗ 
len ber Bahn, beträgt das Marimum ber Steigung "/ıso 
und das Mittel Y/oo. — Nur auf ber geneigten Ebene und 
in ben 16 Ausweichungen ift die Bahn doppelt. 

Die ganze Länge der Bahn beträgt 54"/, Lieue (32,7 deut: 
fche Meilen) ; die Breite mit Einfchluß der Gräben 4,88 Met. 
(15’/, Fuß), die der Bahn nnr 2,74 Met. (8 Fuß 8° Ben). 
Krümmungen bat die Bahn wenige. 

Auf dem Scheitelpunft der Rampe ſtehen zwei Dampf: 
mafchinen, von denen eine jede eine Kraft von 25 Pferden 
bat. Beide wirken auf eine Kurbel. und können eine Total⸗ 
laft von ohngefaͤhr 36 Tonnen mit einer Geſchwindigkeit von 
66,6 Met. in der Minute (4 Lieues in der Stunde) aufwärts 
bewegen. 


Der, Mechanismus, wodurch der Aufzug bewirkt wird, 
iſt fehr vereinfacht, fo daß ber leptere fehr regelmäßig erfolgt. 
Das Seil widelt fih um eine, mit einer Spur verfehenen 
Scheibe, welche an einer fenkrechten Welle fipt und beren 
eines Ende mit einem Zahnrade verfehen iſt. Zwei fenkrecht 
aufeinand er ſtehende Eylinder theilen ihm die Bewegung mit, 
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die auf dieſe Weiſe ſich Audsleicht und ein Schwungrad u 
noͤthig macht. 

Der Keſſel beſteht aus zwei verſchiedenen Abtheilung 
welche durch einen Sperrhahn mit einander in Verbindu 
ſtehen, ſo daß jeder Theil unabhängig von dem andern | 
nupt und der eine reparirt werben kann, während der andı 
im Betriebe ift. 


Die Eylinder und die Dampfleitungen ſind ebenfalls n 
Sperrventilen verſehen, die denſelben Zweck haben, jo d 
dieſe Maſchine gewiſſermaßen doppelt iſt. Eben fo hat mı 
auch ſtets einen Vorrath von ſolchen Mafchinentheilen, ! 
einer augenblidlihen Ausmwechfelung bedürfen, fo daß m 
gegen jede Unternehmung beim Betriebe der Nampe ge 


chert if. 
Bei der Erbauung der Bahn kat man ſich ganzlich na 
der Beichaffenheit des Terrains gerichtet. 


Yuf Thon und Sand, da mo Feine Dammarbeiten ee 
derlich waren, bat man das Terrain blod nach dem Nivel 
ment gebaut, zu beiden Seiten Gräben gezogen und dat 
1,97 Met. (6 Fuß 3'/, 300) von einem Mittelpuntt zum a 
dern, Querbalten gelegt, bie 3 Meter ang, 30 Eent. br 
und 25 Cent. breit find und aus Fichtenholz beftehen. A 
diefen Querbalken liegen längs der Bahn 15 ent. breite u 
25 Gent. hohe Schwellen, auf denen die platten Schienen | 
feftigt find. Zmifchen beiden Schwellen ift eine abgerund: 
Bahn aufgeſchuͤttet, fo daß die Querbalken ganz bebedt für 

Da wo Durchfchnitte gemacht worden find und das T 
ram minder feft war, bat man unter die Querbalten e 
noch einmal Längenbalfen gelegt. Diefelbe Art der Conſtri 
tion hat man auch auf der Rampe angewendet, jedoch 
Hölzern von ſtaͤrkern Dimenfionen. 


Da mo das Terrain moraftig ift und wo ein Damm ı 
thig gewefen wäre, bat man 25 bis 38 Eent. (9'/, bis 14 
300) ſtarke Pfähle 1,22 Meter (3 Fuß 10°/, Zoll) tief 
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die Erde getrieben und zwar das bünnere Ende nach unten. 
Die Pfähle ftehen der Länge nach 1,97. Meter (6'/, Fuß) und 
ber Breite nach 1,83 Meter (5 Suß 10 Zoll) von einander. 
Sin dem Terrain, welches weniger Wiberftand leiftete, find 
die Pfähle bis anf 7,61 Meter (24%, Fuß) Tiefe hereingetries 
"ben. Es geſchah dieß mittelft einer Rampe von 10,67 Met. 
(34 Fuß) Höhe, beren Geftell auf ſtarken Rollen rubete, fo 
daß fie von einem Punkt zum andern bewegt werden Eonnte. 
Der Nammblod wog 450 Kilogr. (945) mit einem freien 
Sal bei den letzten Schlägen von 6 Meter (19 Fuß) und trieb 
bie Pfähle auf einen Schlag nie tiefer, als ungefähr 230. 


Es muß große Sorgfalt bei der Rammarbeit angewen- 
det werben, um ein gluͤckliches Nefultat zu erlangen. Die 
Pfaͤhle wurden ohne Zufpigung oder Urmirung in 3'/, Fuß 
tiefe Löcher gefept und auf diefe Weife eingetrieben, woburd 
fie eine größere Stabilität erlangten. Die Pfähle find endlich 
oben in beftimmter Höhe abgefchnitten und paarweife durch 
2,74 Meter lange und 23 Centim. im Quabrat ftarle Quer: 
balfen, die mit jenen verzapft worben, verbunden. Auf dies 
ſen Querbalten Liegen die Unterlagen für die Schienen, wel: 
he 15 Gent. breit, 25 ent. body und nie weniger, als 6 
Meter lang find. Sie ‚liegen in Einſchnitten in ben Quer: 
balken und find noch durch Keile auf diefelben befefligt. Die 
‚innere Kante ber Unterlagen ift abgeftumpft und die innere 
Kante der Schienen kann daher etwas überftehen. 


Un einigen Punkten fiehen die Pfähle 4,57 Meter (11 
Fuß 1042 Zoll über dem Boden und find daher außerhalb mit 
Strebepfählen verfehen, die oben in die ſenkrechten Pfähle 
eingezapft find, unten auf dem Boden gegen Turze Pfähle 
treten, die ungefähr 8',, Fuß von den fenkrechten entfernt, 
in den Boden getrieben find. 


Betraͤgt die Erhöhung der Bahn über dem Boden noch 
nicht 3 Meter (97% Sup), fo ift zwifchen den beiden ſenkrech⸗ 
ten Pfählen eine Strebe, von dem Boden auf ber einen 
Seite bis zu dem obern Punkt auf der andern Geite, einge: 
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laffen. Liegt die Bahn höher über bem Boden, fo hat man, 
zwei Streben angewendet, die einander durchkreuzen. Be⸗ 
trägt diefe Erhöhung fogar 5’, Meter (17'4 Fuß), fo hat 
man zuerft drei Pfähle in den Boden gerammt, diefe dicht 
über der Bodenoberfläche mit einem Querbalten verbunden. 
Auf .denfelben find zwei Pfeiler eingezapft, welde oben ben 
Querbalfen tragen, auf welchem die Unterlagen der Schienen 
liegen und die eine fhräge Stellung haben und gegen melde 
auf jeder Seite ein eben fo fchräg ſtehender Strebepfeiler auf: 
gerichtet ift. 

Die Schienen find 2'/, Zoll. breit, . ?/, Zoll ftark und 
3 bis 44,, Meter lang. Auf den hölzernen Unterlagen find 
fie mittelft eiferner Nägel befeftigt. 


Die Ausweichungen liegen 11 Kilomet. (2920 Ruthen) 
von einander entfernt. Ihre Länge mit einer Krümmung 
von minbdeftend 232 Meter Halbmeffer beträgt 180 Met. Syn 
ber Mitte find fie 9,14 Met. von der Hauptbahn entfernt. 
Dafelbft ift eine Wafferpumpe vorhanden, um die Munitiong: 
wagen mit neuen Speifewaffern zu verfeben, fo wie auch 
Schuppen zur Nufbewahrung bes Brennmateriale. Un jes 
dem Ende ber Ausmweichungen find die Schienen beweglich. 
In der Mitte einer jeden, ift eine Ereisförmige Scheibe bes 
findlich, mittelft der man von einem Zuge diejenigen Wagen, 
in fenkrechter Richtung auf ber Bahn, nad) den Magazinen 
führen Tann, welche für dieſe Station beflimmt find. — 
Die Unlageloften der Bahn haben auf das laufende Meter 
32 Sr. betragen. 


_ Die bewegende Kraft bilden Dampfwagen, die fi mit 
einer Geſchwindigkeit von 12 und 20 Kilomet. in der Stunde 
bewegen. Diefe Maſchinen find theils aus den englifchen 
Sabriken der Herren R. Stephenfon, E. Bury und Senton 
eingeführt, tbeild in den vereinigten Staaten felbft ange: 
fertigt. 

Man hat es auszumitteln gefucht, ob es vortheilhaft 
fey, Mafchinen mit 6 und 8 Rädern, fatt mit 4 anzuwen⸗ 
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den und man bat fih anfänglich für jene erflärt, indem bas 
durch den Urfachen ber Zerftörung der Bahn vermindert 
würden. Hauptſaͤchlich bat man aber ben Punkt feftgebel: 
ten, daß Brüche und Abnupung der Schienen mit der Schnel: 
ligkeit der Bewegung in einem furdhtbaren Verhältniß zu 
nehmen und daß es daher zweckmaͤßig ſey, die Geſchwindig⸗ 
keit fuͤr den Transport der Kaufmannsguͤter auf 12 oder 13 
Kilometer (3'/, Lieues, 2,1 deut. Meilen und für den Per⸗ 
ſonentransport auf 25 Kilom. (8/, Lieues, 2'/, d. Meilen) 
in bee Stunde, zu beſchraͤnken. — Die Uctien der Gefell: 
fhaft haben einen Stand von 115%,. 


Uebrigens ift diefe Eifenbahn nur ber erfte Theil von 
einer großen projectirten Eifenbahnlinie zwifchen dem Atlan⸗ 
tischen Meere und dem großen Miffifippithal. 


Einfache Eifenbahn von Decatur nad 
Tuscumbia, 


Diefe Bahn, welche zuvoͤrderſt nur ein locales Intereſſe 
batte, wird ebenfalls eine Stelle in ber projectirten Verbin⸗ 
dung des Atlantifchen Meeres mit bem Miffifippi einzehmen. 


Es ift ber ungeheure Vortheil bdiefer großen Eiſenbahn⸗ 
‚ Linien, welde die neue Welt in allen Richtungen durch⸗ 
ſchneiden, daß bei ihrer Vollendung jeder einzelne Staat der 
Union intereffirt, und daß fie demnach ein Punkt der Ber: 
bindung zu vereinigten Anftrengungen zu einer Sache von 
fo reichen Nefultaten und einer Zukunft der Stabilität für 
die fhönen Inſtitutionen diefer ungebeuren Samilie iſt. 


Die ganze Länge biefer Bahn beirägt 18'/, Lieues 
(11. deutfche Meilen), das Marimum ber Steigung "/u:- 
Es ift eine Rampe erforderlich gemejen. Die Unterlagen der 
platten Schienen, welche aus Cedernholz beſtehen, ruhen 
auf eben folchen Querballen, Die Anlagekoften haben nur 
15 Sr. anf das Meter beitragen. Die bewegenden Kräfte 
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find Dampfwagen, bie fih mit einer Geſchwindigkeit von 
79/, Lieues in der Stunde bewegen. 


Mit diefer Hauptlinie werden fi in der Folge mehrere 
Rebenlinien verbinden. 


Mn findet in der Ausführung aller der Eifenbahnen, 
die fih in weſtlicher Richtung, als Ergaͤnzung des großen 
Verbindungsſyſtems der Atlantifchen Hauptlinie, einen neuen 
Beweis von dem Sage, daß die Bollendung einer großen 
EifendahnKinie, ftets fih daran knuͤpfende, Iocale Werbeffes 
rungen nach fich zieht und auf diefe Weile alle einzelnen 
Unternehmungen gewiffermaßen fruchtbar macht, indem man 
fie dem National= Vortbeil zukehrt. So muß denn überall 
der Srundfag feſtgehalten werden, daß ehe man Jocale und 
partielle Verbefferungen macht, man zunörderft alle moͤg⸗ 
lichen Mittel anwenden müffe, um große, ununterbrocdene 
Linien, zu bilden, d. b. folche, die, indem fie Verbindungen 
zwifchen entfernten Gegenden berftellen, biefelben während 
allen Jahreszeiten erhalten Eönnen und ſich einen fleten 
Transport auf allen Punkten ihrer Entwickelung fichern 
werden. 


Indem die amerikaniſche Union nach dieſen Grundſaͤten 
verfuhr, zeigen ſich jetzt auf der ungeheuren Auodehnung ihres 
Gebiets, die rieſenhafteſten und bie nuͤtzlichſten Denkmaͤhler 
der neuern Rivilifation. 

Wir befepließen diefen Theil der Abhandlung über bie 
Amerikaniſchen Eifenbahnen mit einer fonoptifchen Tabelle 
der wichtigften Data von allen hierher gehörigen Bahnen, fo 
wie mit einer allgemeinen Ueberficht aller, zur Zeit bes Auf⸗ 
enthalts von dem Hrn. Pouffin, in Nordamerika ausgeführs 
ten, oder in ber Ausführung begriffenen Eifenbahnen. 
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Synoptifgt Zabelte ı ber Eiſenbahnen, welche 
die Atlantiſchen Linien gegen Weften bilden. 


Bollendbete Urbeiten. 
Längen. Anlagekoſten a. d. Met. 


un TE 4 — ——— —. Gewicht 
Doppelte | Einfache Mitcrage Mit hoͤtzern. en 
Bahn. Bahn. ſteinen. | Unterlagen. | 


Meter. Meter, Tr. Fr. Kilogr. 
” 69,603 ID 69 19,69 
4,029 | . „ 106 „ 19,55 
25,625 vr 26,50 | 5,70 
— 34,439 " 46 6,87 
” " 46,308 ” 38 6,87 
131,320 n 132,24 „ 18,70 
59,000 ” 234 „ 19,70 
[0 10,500 135 „ 18, 
„ 66,000 ⸗⸗ 83 16, 
37,000 234 108 „ 16, 
„ 44,160 „ 63 5,70 
132,000 - „ „ 141 18, 
m 318,866 ” 32 5,70 
„ 72,965 „ 15 5,75 





Durchſchnittliche Anlagekoſten 

Meter Meier Doppelbahn, Tragſteine 170,25 Fr. 

425,974 | 562,441 Durchſchnittliche Anlagekoften, 
— — — Fa ha Sol * Fr. 
urchſchnittliche Anlagekoſten, 

ↄ88,416 M. einfache Bahn, anf —* 69 Fr. 


In der Ausfuͤhrung begriffene Arbeiten. 





Meter. |, Meter. St. Kilogr 
" „ 39,428 „ 37,50) 6, 
„ 44,033 ” 34, 5,19 
r 35,398 „ '-8,. 16,25 
” 65,061 7) | 77, . 19,42 
„ BR „ 126, 18, 
367/000. „11%, 18, 


367,000 1. 215,704 Durchſchnittliche Anlagekoſten, 
582,704 M. einfache Bahn 71 Sr. 
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Wir bemerken, daß wir mit Wiſſen und Willen einige 
fowohl bereits ausgeführte, als aud in ber Ausführung 
‚ begriffenen Eifenbahnen, im Innern ded Landes und befon- 
ders folche unberuͤckſichtigt gelaffen haben, deren Gegenftand 
eine direkte Verbindung zwifchen ben Beden bes Mifftfippi 
oder des Ohio und der Uferländer iſt. Diefe Bahnen und 
ihr Zweck find noch zu wenig befannt, um fie fpeziell be- 
ſchreiben zu können. 

Wir befchließen nun diefe Arbeit Uber die Eifenbahnen. 
in den Vereinigten Staaten mit einer fummarifchen Ueberficht 
ihrer ganzen Entwidelung, fo wie ihrer Anlagefoften auf 
das laufende Meter. 

JDemnach beträgt 1) die Tatallänge der boppelten Eiſen⸗ 
bahnen mit Tragflein. © - 2 0... 392,142 Met. 
ober 98 Lieues, deren durchfihnittlice Un: 
_ Tageloften 166 Tr. betragen, Dat Gewicht 
der Schienen wechſelt von 5,70 bie 19,70 
Kilogr. das Meter und beträgt im Durchs 
fchnitt 16,50 Diet. 
2) Die Totallänge der doppelten Eiſenbahnen 
mit hölzernen Unterlagen . . . 228,824 Met. 
oder 57%/, Lieued, deren purchfchmittliche 
Anlagekoſten 144 Sr. das Taufende Dieter 
betragen. Das Gewicht der Schienen wech: \ 
felt von 6,87 bis 18 Kil., das mittlere Be⸗ 
wicht beträgt 13,54 Kilogr. 
3) Die gamge Länge ber einfachen Eiſenbahnen 
mit hoͤlzernen Unterlagen beträgt . . . 798,990 Met. 
oder 199%, Lieues, deren durchſchnittliche 
Anlagekoſten 54 Fk., das Gewicht der Schie: 
nen von 5,25 bis 19,69 Kil., das durch: 
ſchnittliche 9,12 Kilogr. | 
4) Die ganze Länge ber in der Ausführung 
begriffenen doppelter Eifenbahnen mit hof: 
jernen Unterlagen beträgt . . . . 367,000 Met. 
oder 91%), Lieues, bern durchſchnittiiche 
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Anlagekoſten auf 120 Sr. das Dieter veran⸗ 
fchlagt worden it. Das Gewicht der Schie⸗ 
. nen beträgt 18 Kilogr. 
5) Die totale Länge der in ber Ausführung 
begriffenen einfachen Eifenbahnen mit hoͤl⸗ 
jernen Unterlagen, beträgt. . . » 546,097 Met. 
oder 138*/, Lieues, deren durchſchnittlich⸗ 
Anlagekoſten zu 62 Fr. veranſchlagt worden. 
Das Gewicht der Schienen wechſelt von 4 
bis 30 Kilogr. 
Folglich beträgt bie Zotallänge der aus- 
geführten Eifenbabnen . - »  . . . 1,409,956 Met. 
oder 352°/, Lieues. 
Die Zotallänge der in ber Ausfuͤhrung 
begriffenen Eifenbapnen - . - » . . 913,097 Met. 
oder 2281/, Lieues, fo daß in fehr Furzer 
‚ Zeit in den Vereinigten Staaten 600 Lieues 
oder 360 beutfchen Meilen Eifenbahnen vor: - 
handen feyn werben. 





A u ba nun g IL 


Indem wir in dem achten Kapitel des Werks „‚von ben 
feftftebenden Dampfmafchinen und ber Bewegung auf ben 
Bahnrampen“ redeten, hatten wir nicht Gelegenheit, den 
Nachtheil derfelben gegen andere Mittel, zur Ueberwindung 
von Terrainſchwierigkeiten, durch Dergleihung barzuthun. 
Es geſchieht dieß nachträglich unter Benugung einer, une 

- erft ganz neuerlih zugefommenen, eben fb wichtigen als 
inteffanten Schrift: „Bericht Aber Projekt und Vorarbeiten 
zu der Anlage einer Eiſenbahn von Elberfeld über Hagen nad 
Witten.” von L. Henz, Eönigl. preuß. Waſſer⸗Baumeiſter. 
Mit einer Karte (Elberfeld 1836). Die Vergleichung ift hier 
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mit befonderer Berücfichtigung ber genannten, jedoch auch 
mit Hinweifung auf andere Eifenbahnen, durchgeführt worden. 

Die beiden Thäler der Wupper und ber Nuhr, welche 
durch die Elberfeld: Wittener Eifenbahn verbunden werben 
folen, gehören einem gemeinfchaftlihen Flußgebiete, dem 
bes Rheines an, in beffen weiter Thalebene daß der Wupper 
bei Obladen, daß der Ruhr in der Nähe von Duisburg aus⸗ 
mündet, und zwar in einer Entfernung von etwa 6 Meilen. 
Der zwifchen diefen beiden Slußthälern liegende Landſtrich, 
welcher größtentheils dem bergifch=märkifchen Fabrikdiſtrikt 
angehört, bildet einen in der Rheinebene ſtumpf auslaufen: 
den Zweig ber Gebirge des Güderlandes und Weſterwaldes, 
welcher durch viele eingefchnittene Querthäler, wieder in 
eben ſo viel Seitenaͤſte vertheilt wird. 

Hieraus ergiebt ſich, daß zwar eine Eiſenbahn wiſchen 
der Ruhr und der Wupper angelegt werden kann, welche 
keine zwiſchenliegende Hoͤhe zu uͤberſteigen hat; eine ſolche 
wuͤrde aber fuͤr den beabſichtigten Zweck ganz unpaſſend ſeyn, 
da ſie beide Fluͤſſe erſt bei ihrem Eintritt in die Rheinebene 
erfaſſen, und nichts anders als eine Parallelſtraße des Rhei⸗ 
nes ſeyn wuͤrde, welche den Fabrikdiſtrikt kaum beruͤhrte, 
viel weniger durchſchnitte. In der Richtung von den rei⸗ 
chern Kohlenfeldern der obern Ruhr nach Elberfeld, dem 
Mittelpunkt des gewerbreichen bergiſchen Landes, muß aber 
jeder Weg und jede Eiſenbahn, ben erwähnten Gebirgs zweig 
überfteigen. Die Neigungen der Bahn beflimmen ih nun 
im Ullgemeinen aus ber Lage der zu verbindenden Punkte 
und bes zu überfchreitenden Waffertheiles, ihrer Entfer⸗ 
nungen von einander und ihrer Hoͤhenlage nach. 

Wiederholte Meſſungen und Nivellements haben erge⸗ 
ben, daß: 

bie Ruhrthalſohle in der Nähe von Witien . 258,38 Fuß 
der Waflerfcheider zwifchen Ruhr und Wup⸗ 

per in ber Nähe von Gereleberg bei Lin⸗ 

derhauſen.... .. . 942,62 Fuß 

und 


u - -- -- 
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die Thalſohle der Wupper bei Eberfeld, in 
der Nähe des Schlahtbaufe- - . . . 466,23 Fuß 


- über dem Spiegel der Rordfee, oder eigentlicher, über bem 
Nullpunkt des Amſterdamer Pegels liegt. Hieraus ergiebt 


ſich, daß die Xhalfohle der Nuhr bei Witten 207,85 Fuß nie: 
briger liegt, als die der Wupper bei Elberfeld und daß ber 


Scheitelpunkt ded Gebirges dazwifchen 684,24 Fuß über bem 


Ruhrthale und 476,39 Suß über dem Wuppertbale und den 
bezeichneten Punkten liegt. Syn der kuͤrzeſten Nichtung ges 
meffen, find beide Endpunkte der Bahn gleich weit, nämlich 
zwei Meilen vom Scheitelpunfte entfernt, moraus fi) fon 
im Allgemeinen verfchiedene Neigungen auf beiden Geiten 
deffelben ergeben und zwar bie flärkere nach der Nuhr, die 
ſchwaͤchere nad ber Wupper zu. Angenommen, daß in ber 
angebeuteten Richtung zwischen den drei beftimmenden Haupt: 
Punkten, Feine Hinderniffe im Wege lägen, welche eine 
gleihförmige Vertheilung der Gefälle verhinderten, fo würbe 
nad) den angegebenen Maaßen die mittlere Unfleigung von 
der Ruhr zum Scheitelpunfte in dem Verhäliniß von 1 zu 
70, und von ber Wupper eben bahin in dem Verhaͤltniß 
von 1 zu 101 fteben. 

Dieß Ergebniß ift allerdings ein recht ungünftiges und 
jwar um fo mehr, als gerade die nachtheiligfte Anfteigung 
in ber Richtung liegt, wo die, bei weiten größeren Trans⸗ 
porte zu erwarten ftehen. Die eifrigften Vertreter des Eifen: 
bahnverkehrs werden einräumen müffen, daß von einer An⸗ 
Inge mit fo ungünftigen Neigungsverhältniffen, welche wohl 
den Namen einer Eifenbahn führen kann, ohne ihre Wir: 
kungen zu feiften, Abftand genommen werben müffe, meil 
von berfelben eben fo wenig eine Eräftige Sörberung bes Ge⸗ 
meinwohls als eine genügende Sicherheit für die aufgewen⸗ 
deten Capitalien zu erwarten fleht. 

Bis hierher find indeffen nur die Verhältniffe beruͤckſich⸗ 
tigt worden, welche in der fürzeften Richtung einer Eifen- 
Bahnlinie, zu Gunften oder zum Nachtheil derfelben, ftatt 
finden, ohne Berädfihtigung: ber Huͤlfsmittel, welche die 





Erw 


Kunft barbietet, um Zerrainfhwierigleiten, fofern fie auf 


die Neigungsverhältniffe einer Bahn Einfluß. haben, zu 


überwinden. - Diefe Mittel Eennen zu lernen, ihre Wirkſam⸗ 
keit zu prüfen, und die Anwendbarkeit derfelben tn dem vor: 
liegenden Galle zu erörtern, wird daher um fo dringender 
noͤthig, als ohne diefelben, wie eben gezeigt worden, an ber 


Ausführung einer, den Anforderungen entfprechenden Bahn, . 
kaum gu denken if. Diefe Nüdficht wird es dann aud) ents 


fhuldigen, wenn diefer Gegenftand hier ausführlicher bes 
handelt wird, als die Grenzen eines Berichts es zu geflats 
ten ſcheinen. 

Die eben erwähnten Mittel zur Verbefferung oder Ueber⸗ 
windung zu ftarler Neigungen bes Terrains, auf welchem 
eine Eifenbahn angelegt merden fol, laſſen fi in vier Klafs 
fen bringen, und diefe find: 

1) Ausgleichung der Unebenheiten bes Bodens, durch Ein 
f&nitte in den zu hochliegenden und Anfchüttungen 
-auf den zu niedrig liegenden Gtreden. 

2) Anlage von unterirdifchen Bahnftreden oder Tunnels. 

3) Verlaͤngerung des Bahnenzuges. 

4) Anlage von ſtark geneigten Bahnſtrecken, auf welchen 
die Anſteigungen concentrirt und die Laſten an Seilen, 


vermittelſt ſtehender Dampfmaſchinen aufgezogen oder 


niedergelaffen werden. 

Bevor bie fpeciele Unwenbung- dieſer Mittel zur Erzie⸗ 
lung guͤnſtiger Neigungen der Ruhrbahn nachgewieſen wer⸗ 
den kann, ſcheint es noͤthig, einige Bemerkungen uͤber die 
Wirkſamkeit derſelben im Allgemeinen vorauszuſchicken, 


1. Ausgleichung der Unebenheiten. 
Abgeſehen von Anſteigungen, welche, durch die gegen⸗ 


ſeitige Hoͤhenlage der beſtimmenden Punkte bedingt, den all⸗ 


gemeinen Neigungsverhaͤltniſſen einer Eifenbahn zum Grunde 


liegen, bildet in den allermeiften Faͤllen die Oberfläche des 


Bodens, über welchen fie geführt werden muß, eine ununs 
terhrochene Neihe von Anhoͤhen und Vertiefungen untergeords 
33 
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neten Ranges, und biefe ſchaden dem Effecte einer Bahn, 
melche allen. Diefen Bewegungen des Terrains folgt, ganz 
außerordentlich, weil die Laft oft und nuplos gehoben wer: 
den muß und daher eine größere Zugkraft erforbert. Der: 
gleichen Unebenheiten werben durch Einſchnitte in den Erhoͤ⸗ 
hungen und Aufſchuͤttungen auf den Vertiefungen am wirk 
ſamſten ausgeglichen, und der vollkommenſte Erfolg der An⸗ 
wendung diefed Mittels ifl, wenn in einer Bahn Feine andern 
Steigungen übrig bleiben, als durch die verfchiedenen Ho: 
benlagen ber beſtimmenden Hauptpunkte bedingt merden, ober, 
was baffelbe ift,. daß keine verlorne Steigung in der Bahn 
vorfömmt. 

Es giebt nur zwei Umftände, welche von einer unbe: 
ſchraͤnkten Durchführung diefes Ausgleichungsſyſtems Ab: 
ftand zunehmen, dringende Veranlaffung geben Fönnen, und 
biefe find: 

Steigerung ber erfien Unlageloften und Berlängerung 
bed Zeitraums der Ausführung. 


Mas den erften Punkt betrifft, fo muß die Entſcheidung 
ganz nad) ben weiter oben angebeuteten Grunbfägen, und 
auf die Größe der Transportmaffe begründet, gefucht wers 
den; betreffend den größern Zeitaufwand, welchen ausgebehn- 
tere Manierarbeiten erfordern, kommen die Zinfen des Un: 
lage: Capitals mährend der Bauzeit in Betracht, und auch 
bier muß das Ergebniß der Unterfuchung den Ausfchlag ge 
ben, ob die damit erzielte Vervollkommnung der Bahn fich 
auf ein fo großes Förderguantum vertheilt, daß der Verluft 
dadurch reichlich aufgemogen wird. 


2. Unterirdifhe Bahnftreden, 


welche fchon Iängft beim Canal⸗ und Etraßenbau zweckmaͤ⸗ 
fige Anwendung da gefunden haben, mo die Natur ber Durch⸗ 
führung biefer Anlage unuͤberwindliche Schwierigkeiten in 
den Weg gelegt zu haben fchien, find in neuerer Zeit und im, 
ganz Ähnlicher Art beim Bau ber Eifenbahnen benupt wor: 
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beit, und bilden biefelben oft das einzige Ausfunftsmittel, 
um das Ziel zu erreichen. 

Eine Hauptbedingung bei ber Anlage unterirbifcher 
Streden ift: daß der zu duröbrechende Bergruͤcken ſich frei 
erhebt, und das Terrain auf beiden Seiten deſſelben keine 
bedeutend groͤßere Hoͤhendifferenzen darbietet, als mit den 
allgemeinen Neigungsverhaͤltniſſen der Bahn vertraͤglich iſt. 
Diefe Bedingung erledigt ſich in der Regel da weniger voll⸗ 
jtäntig, mo eigentliche Mafferfcheider durchbrochen werden 
follen,. als bei eingm Durchgange einzelner Verzweigungen 
eines Gebirges oder feharf vortretender Köpfe an ben Waͤn⸗ 
den der Slußthäler. Im erften Salle müffen gewöhnlich vor 
und hinter dem Tunnel ausgedehnte Strecken tief eingefchnits 
ten werden, felbft wenn bie, fat immer zu ſtark anfleigen- 
den Eeltenfhluchten, zur Führung der Bahn angehalten 
find. Durch die Abſenkung eines Thales werden aber alle 
Waſſer wekche dem Gebiete deffelben angehören, auf dem 
tiefften Punkte in gleicher Ebene mit ber Bahn gelöfet und 
kann daffelbe nur durch Einfchnitte neben derfelben abgeführt 
werden. Das vortheilhaftefle Verhältniß bei Burbrechung 
eines Waſſerſcheiders ift unftreitig, wenn bei Erfteigung def: 
felben, auf beiden Seiten Querthäler benugt werden Fönnen, 
deren Urſpruͤnge nicht auf einander zu treffen,’ fondern feit- 
wärts über einander hinausreichen, fo daß vermittelft eines 
unterirdifhen Querſchlages, an ſolchen Stellen mit der Bahn 
aus einem Thale in das andere, nad) entgegengefehter Rich⸗ 
tung abfallende, zu gelangen ift, mo biefelben noch ausrei⸗ 
chende Breite zur Anlage weiter Bögen und ein fo mäßiges 
Gefälle befigen, welches lange und tiefe Einfchnitte vor den 
Eingängen der unterirdiſchen Strecke entbehrlich macht. 

Bei dem Entwurf einer unterirdifchen Strede koͤmmt es 
zunaͤchſt und ganz beſonders auf die Erkennung der Bodens⸗ 
art und die Lagerung der Schichten in dem zu durchbrechen⸗ 
den Ruͤcken an, erſteres, um die Conſtruktionsart feſtzuſiel⸗ 
len, legteres um beurtheilen zu koͤnnen welchen Bezirken 
durch die niedrigere Loͤſung das Waſſer entzogen wird und 
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bis zu welcher Tiefe. Das günftigfte Verhaͤliniß bei Unlage 
einer unterirdbifhen Strede ift ohne Zweifel, wenn biefelbe 
durch ganz feftes Geftein geführt werden kann, welches bei 
der erforderlichen Breite der Uusbrechung ohne Unterwölbung 
fteht, daher keine andern Arbeiten und Koften verurfadht, ale 
die des Stollenbeiriebes. Kin minder feſtes und Eüftiges 
Geftein, bei welchem die Ublöfung einzelner Maffen befürd- 
tet werden muß, befonders wenn es hoch gefchichtet erfcheint, . 
erfordert theilmeife Uusmauerung, wodurch dieſe Unlagen 
ſehr vertheuert werden. Schwieriger migb der Bau ſchon, 
wenn der zu durchſtechende Grund aus Lehm oder Erde be⸗ 
ſteht, welcher bei der bedeutenden Breite der Aushoͤhlung, 
Fuß vor Fuß nach allen Richtungen hinabgeſtreift werden 
muß, wodurch das Weiterdringen, bie Foͤrderung des Ma⸗ 
terials, beſonders aber die Ausmauerung und Ueberwoͤlbung 
auf das Aeußerſte belaͤſtigt werden. Nur durch einen großen 
Koſtenaufwand fuͤr Verſtaͤrkung des Mauerwerks, iſt der 
Mangel an einigem Zuſammenhange deſſelben, welcher eine 
nothwendige Folge ber vereinzelten Ausfuͤhrung des Werkes 
iſt, zu erfegen. Um allerunguͤnſtigſten oft vielleicht unaus⸗ 
führbar, jedenfalls mit unglaublich hohen Anlagekoſten ver: 
bunden, erfcheint die Ausführung einer unterirdifchen Strede 
durch eine, aus Sandfchichten beſtehende Anhoͤhe. Hier hau: 
fen fih die Schwierigkeiten der Ausführung in einem folchen 
Maaße, und bie Gefahr einer Verfhüttung der Arbeiter 
(wie noch neulich in einem Zunnel der London: Birmingham: 
Eifenbahn) oder eines Zagebruches Tiegt fo nahe, daß nur 
die Außerfte Nothwendigkeit einen folchen Verfuch rechifers 
‚tigen Tann. 


3. Berlängerung der Bahnlinie 


Diefes bei dem Bau der Landftraße im Gebirge häufig 
angewendete Mittel zur Ermaͤßigung der natürlichen Anſtei⸗ 
gung jwifchen zwei gegebenen Punkten von fehr verſchiede⸗ 
ner Hoͤbenlage, verfehlt niemale ſeinen Zwed und nur außer⸗ 
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ordentliche Terrainfchwierigkeiten Können in manchen Fällen 
bie Anwendung beffelben verhindern. So lange es fi nür 
um eine mehr ind Allgemeine gehende Verlängerung einer _ 
Linie handelt, findet dieſes Mittel eben fo wohl bei Eifens 
bahnen als bei Landſtraßen eine ausgedehnte Anwendung; 
fol aber daſſelbe bei einzelnen zu ſtark anfleigenden Etreden _ 
aushelfen, dann unterliegt es großen Einſchraͤnkungen bei 
der Anwendung auf Eifenbahnen, wo folche Krüämmungen, 
welche bei Landftraßen noch fehr günftig genannt werden 
koͤnnen, ben Effect außerordentlich ſchwaͤchen, und die Schnells 
befoͤrderung gefährlid machen würden. Dergleihen Bahn: 
verlängerungen werden daher mur zuläßig, wenn fie auf 
einem fo ausgebreiteten Terrain vorgenommen werden können, 
welches die Entwidelung der Linie in fo weiten Bögen ger 
flattet, daß burch ihren Einfluß keine der beiden angedeuteten 
nachtheiligen Wirkungen hervorgebracht ober doch fo unbe⸗ 
deutend werben, daß fie nicht weiter in Betracht kommen. 

Je größer die Ausdehnung der Bahn zwifchen zwei Punkten 
in Vergleich mit der fie verbindenden geraden Linie werben 
muß, deſto mehr und flärkere Krümmungen erhält biefelbe 
auch, womit, außer ben fo eben bewirkten Nachtheilen, auch - 
noch einige andere herbeigeführt werden. Syn den Kruͤmmun⸗ 

gen leidet eine Eiſenbahn erfahrnngsmäßig mehr als auf. 
geraben Streden, und aus dieſem Grunde müffen bie Schies 
nen und die ganze Gonftruction flärker angeordnet werben, 
maͤhrend die Unterhaltung diefer Strecken nicht minder koſt⸗ 
fpielig wird. Auch die Verlegung bes. Geftänges in den 
Krümmungen, ift viel fehwieriger, als auf geraden Linien, 
wodurch die Unlageloften merklich erhahet werden. Die Mit- 
tel, welche gemöhnlich zur Vermeidung des nachtheiligen Eins 
fluſſes der Krümmungen auf den Effect und die Sicherheit 
bes Eiſenbahntransports angewendet werben, finb in erfterer 
Beziehung eine Eonifhe Sorm der Mabfelgen, wodurch bie - 
Seitenreibung beinahe ganz, bie auf der Oberfläche aber 
größtentheild vermieden wird, in anderer, die Höhenlagerung 
des Außeren Schienenſtranges, wodurch der Gentrifugallraft, 
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bes fih im Bogen fchwingenden Wagenzuges, das Sleich⸗ 
gewicht gehalten wird 7). 


4. Stehende Dampfmaſchine. 


Wenn der größte Theil bes Gefaͤlles einer Eiſenbahn, 
oder einer Ableitung berfelben, auf einer. fehr Eurgen Sirede 
eoncentrirt erfcheint, eine Verlängerung der Bahn nicht mit 
vortheilhaften Neigungen ober angemeffenen Krümmungen 
‚bewirkt werben kann, fo bleibt die Anlage ber ftebenden 
Dampfmaſchinen, vermitielft welcher die Laffen an Seilen 
über ſtark geneigte Bahnftreden aufgezogen oder niedergelaf: 
fen werden, das legte Mittel, um eine Eifenbahn durch ein 
fo geftaltetes Terrain zu führen. Dergleihen Anlagen find 
nicht felten in Anwendung gebracht worden, unb fehlt es 
daher nicht an Erfahrungen in Bezug auf die Bedingungen 
von welchen ihre Unordnung abhängig ifl. 

In Betreff der Längen und Neigungsverhältniffe, giebt 
bie folgende Ueberſicht einiger ber neueren bedeutenften fchie- 
fen Ebenen ben nöthigen Aufſchluß. 
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Es ergiebt fi aus biefen Beifpielen im Allgemeinen, 
baß die Neigungen ber fchiefen Ebenen mit den Längen ber: 
felben im umgekehrten Verhältniß ſtehen, namentlich bei den 
Bahnen, welche mit zum Perfonen - Verkehr beftimmt find. 
Die ſchiefen Ebenen werben jegt gewöhnlich doppelgeleifig ein⸗ 
gerichtet, und auf berfelben mitielft eines Seiles ohne Ende 
-  geförbert, fo daß die eine Bahn für die aufwärts gehenden, 
die andere für bie niebergehenden Laften ausfchließlich beftimmt 
it. Hochdruckmaſchinen, welche fein, auf ber Scheitel der 
Bahn gewöhnlich feltenes, Condenſationswaſſer gebrauchen, 
dienen jept vorzugsweife zur Erzeugung ber bewegenden Kraft. 
Ob bereits Drathfeile angewendet worden find, ift nicht bes 
kannt geworden, da fie aber beim Grubenbau guͤnſtige Reſul⸗ 
tate gegeben haben, fo ſcheinen fie auch auf ſchiefen Ebenen 
mit Nugen eingeführt werden zn Fönnen. u 

Wenn nun ginerfeits durch Anordnung fchiefer Ebenen, 
durch fiehende Dampfmaſchinen bedient, alle Tersainfchwies 
rigfeiten, fofern fie aus zu ſtarker Neigung entfpringen, 
“ überwunden werden können, fo ift auf der andern Seite dies 
fe Sörderuugsart als fehr mangelhaft zu betrachten, unb 
dad Syſtem, bei deffen Annahme ohne fonderliche Mühe eine 
Bahn überall durchgeführt werden kann, als ein, den jepis 
gen Anforderungen ded Verkehrs nicht mehr enifprechender 
Nothbehelf zu bezeichnen, namentlich wenn bie Eifenbahn 
zum Perfonen« Transport dienen und mit Locomotiven anf 
derfelben gefördert werden foll. 

Als die Eifenbahnen nur zum Guter s, vorzugsweiſe 
zum Kohlentransport, dienten, wobei eben ſo wenig eine 
große Geſchwindigkeit der Befoͤrderung als eine abſolute Si⸗ 
cherheit erforderlich war, bildeten die dabei haͤufig in Anwen⸗ 
dung gebrachten ſchiefen Ebenen kein großes Hinderniß, viel⸗ 
mehr trugen fie dazu bei, die erfien Anlagekoften der Bahn 
zu ermäßigen und große Zerrainfchwierigfeiten zu uͤberwinden. 
‚ Die erſſe Eifenbahn, auf welder fid) ein bedeutender Per⸗ 
ſonen⸗Verkehr geftaltete, war die Stoctons Darlingtonsr ; 
bie beiden ſtehenden Dampfwaſchinen dieſer Bahn befinden 
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ſich aber am obern Ende derſelben in ber Nähe ber Kohlen⸗ 
Hruben, und werden nicht zur Perfonen: Beförderung benupt, 
welche fih auf die untere Strede zwifchen Etocton und 
Darlington beſchraͤnkt. Um Ende der Liverpool: Manchefters 
Eiſenbahn wird mittelft ſtehender Mafchinen auf zwei fchie- 
gen Ebenen gefördert, davon bie mit "/,, geneigte nur zum 
Güter», die andere mit "/,, anfteigende zum Perfonenverkehr 
dient. Beide Tiegen aber unterirdiſch; die Förderung mit 
Zocomotiven wurde auf Strecken von circa 6000 $uß lang 
für unzuläffig gehalten, und durch die betreffenden Parla⸗ 
mentsacte unterfagt, fonft würde die Neigung von "/,, fein 
Hinderniß gemefen feyn, ba die Sutten⸗ Ebene berfelben 
Bahn, auf welcher mit Locomotiven gefördert wird, im Ber: 
haͤltniß von */,, anſteigt. Sonft findet ſich Reine Haupts 
Bahn in England, auf welcher Perfonen mit ftehenben 
Dampfmafchinen befördert werden, und nur auf ben Zweig⸗ 
bahnen, welche in der Tabelle benannt find, finden fich fchiefe 
Ebenen von 100, hoͤchſtens 350 Ruthen Länge, auf welchen 
außer den Gütern auch Perfonen, aber in ſehr geringe 
Zahl und fehr Iangfam befördert werden. Auf allen übrigen 
im Bau begriffenen oder projectirten Eifenbahnen Englands, 
und felbft Nordamerikas, find die ſtehenden Dampfmaſchinen 
forgfältig vermieden, und durch Tunnels, Brüdenleitungen 
und andere Boftfpielige Anlagen entbehrlich gemacht worden. 
Die Direktion der Golumbia : Eifenbahn ift fo weit gegangen, 
in Vorſchlag zu bringen, eine 15 englifhe Meilen lange 
Eifenbabnftrede ganz neu zu bauen, und gleichzeitig bie 
Bahn um 1',, Meilen zu verlängern, nur um eine beftchende 
ſchiefe Ebene zu umgehen und eine frei Anfteigung "/,,0 zu 
erlangen. Aehnliche Borfchläge find bei der Baltimore Ohio⸗ 
Bahn gemacht worden unb zur Vermeidung einer Fahrt über 
‚bie beiden fchiefen Ebenen der Albany s Schenectaby = Bahn 
wird der Bau einer befondern Bahn nach legterem Orte bes 
abfichtigt. Forſcht man nad) den Gründen, welche bie Uns 
wendung der ſtehenden Mafchinen auf fchiefen Ebenen fo 
aͤngſtlich vermeiden laſſen, und weßhaͤlb ein fo großer Werth 
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baranf gelegt wird, ihrer bei ber neuen und größeren Anla⸗ 
gen nicht zu bedürfen, fo ergiebt fich bald, daß: 
\ A. Steigerung ber Sörderkoften, 
B. Verzögerung der Fahrt und’ = 
.C. Mangel an Siherbet 
von biefer Betriebsart unzertrennlich find; Gruͤnde genug 
um von ihrer Anwendung abzurathen. Um die Groͤße und 
den Einfluß der oben angedeuteten Verhaͤltniſſe im Allgemei⸗ 
nen beurtheilen zu koͤnnen, wird eine Beleuchtung derſelben 
ausreichen, da eine erſchoͤpfende Kritik weit uͤber die Gren⸗ 
zen dieſes Berichts hinausreichen duͤrfte. 


A. Steigerung ber Foͤrderkoſten. 


Die Unterhaltung der Mafchinen, Keffel und Gebäube, 
befonder6 aber der Seile und der Rollen, auf welchen diefe 
laufen, bad Brennmaterial zur Dampferzeugung und bie 
Bedienung ber Mafchine und Wagenzüge erforbern fehr bes 
deutende Ausgaben, welche indeffen ziemlich conftant find, 
und nicht in dem Verhältniß des Verkehrs anwachfen. 

Diefe Koften mäffen aber nichts deflo weniger von ben 
Transportmaſſen getragen werden, und in fo fern wirken 
diefe Anlagen allerdingd auf Vermehrung ber Sörberkoften. 
Für den Gebrauch der fchiefen Ebenen wird daher auf ben 
Eifenbahnen eine befondere Abgabe erhoben, welche, auf 
preußifches Gewicht und Geld reducirt, z. B. aufder Stoc- 
ton « Darlington = und der Edinburgh: Dalkeith⸗Bahn 6 Pfen⸗ 
ninge, und auf ber Bolton⸗Leigh-Bahn, aufſteigend 8, 
niebergebend 3, im Mittel 5'/, Pfenning für den Zeniner 
beträgt. Eine fo bedeutende Abgabe von einer großen Trans⸗ 
. portmaffe erhoben, würde aber gewiß in den meiften. Sälen, 
kapitalifirt, die Anlage einer weit vorzüglicheren Bahn ohne 
dergleichen Maſchinen geftattet haben. _ 


B. Verzögerung ber Fahrt. 


‚Die Natur der Sache bringt es mit fih, daß auf fchies 
fen Ebenen nur mit geringer Geſchwindigkeit geförherk were 


was etwa 4 Fuß in ber Sekunde giebt 
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ben kann, und auf einer der beften, ber St. Helens Runcorn 
werden Güter mit 10 Fuß, Paffagiere nur mit 5 Inf Ges 
ſchwindigkeit in der Secunde befördert. 


um eine z. B. 500 Ruthen lange ſchiefe Ebene zu paſ⸗ 
firen, iſt demnach ein Zeitraum erforderlich, von 20 Minut. 
Die Zeit zur Umwechſelung der Pferde mit 
der Maſchinenbeſpannung, Signaliſirung, 
betraͤgt gewoͤhnlih4 
Desgleichen bei der Umwechſelung nach Er⸗ 
ſteigung der Ebene 


Zuſammen 27 Minut., 


Gegen bie Pferbeförberung im Schritt wirb daher noch 
ein Heiner Zeitraum erfpart, eine Locomotive würde aber in 
ber Zeit den dreifachen Weg zurückgelegt haben, abgefehen 
bavon, daß durch die, ſchon lange vor Erreichung ber ſchie⸗ 
fen Ebene nothwendig werdende Abnahme ber Geſchwindigkeit 
ein Zeitverluft entftebt. 

Bis jept wirb auf den fchlefen Ebenen ber Liverpooler: 
Bahn gleichzeitig Feine größere Laft als von 500 Zentner 
Brutto gehoben, mohei doch das Seil noch häufig zerreißt; 
fobatd daher der Zug mehr, ale diefes Gewicht bat, wird 
er ſchon in zwei Abtheilungen gebracht, welche adgefondert 
beförbert werden. Gin folcher Zug gebraucht alfo die Doppelte 


. Zeit, was etwa 2 Fuß Geſchwindigkeit pr. Secunde, für die 


ganze Beförderung giebt, alfo ſchon bedeutend weniger, als 
die bes Pferdes im Schritte. - 

Der wichtigfte Einwurf gegen ſtehende Dampfmafchinen 
auf Eifenbahnen zum allgemeinen Verkehr ift aber 


C. der Mangel an Sicherheit. 
Den Verkehr im Ullgemeinen. betreffend, fiebt man leicht, 


daß derfelbe auf der ganzen Bahn unterbrochen wird, wenn 


ein. Theil der Mafchine, oder des fehr complicirten Zubehörg, 
befeet wird, ein Sal, der beim ausfchließlichen Dampfwar 
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"gen ⸗ oder Pferdebeirieb nicht vorkommen Fan, weil durch 
bereit ſtehende Neferve - Mafchinen oder Pferde jede Stodung 
verhindert oder fofort befeitigt werben kann. 

Das Zerreißen des Zugfeiles, an welchem die Laften 
aufgezogen oder niedergelaffen werben, ift der am häufigften 
vorkommende, wie ber verderblichfte Fall auf fchiefer Ebene. 
Die, im Jahre 1834 auf der Columbia =Philadelphia= und 
der Alleghany⸗Portage⸗, in biefem Jahre auf der Gt. Etiennes 
Bahn, durch dad Zerreißen der Zugfeile herbeigeführten Un⸗ 
fälle, zeigen nicht weniger, als bie, von bem Dr. Lardner 
in der Evidences zum Great: Weftern- Railway, angegebene 
Thatfache, wie das Geil ber großen Liverpooler, mit "/,, 
geneigten ſchiefen Ebene, öfters, „je in einer Woche zwei: 
mal geriffen ift, und die herablaufenden Wagen ganz zer: 
fhellt morben find, (been all smashed to pieces) wa man 
bei einem folden Vorkommen zu erwarten hat. Und dem⸗ 
‚nah ift es Außerft ſchwierig, bei fo langen Geilen eine 
ſchwach gewordene Stelle aufzufinden, und faft unmöglich) 
zu beurtheilen, wenn es Zeit iit, ein Seil, welches bis zum 
legten Augenblicke feines Gebrauches die volllommenfte Si- 
cherheit gewähren muß, mit einem neuen zu vertaufchen. 
Zerreißt das Seil beim Wufgange der Laft, fo kommt der 
Zug einen Augenblid zum Stillſtande, und rollt dann mit 
Beichleunigung zurüd: Bei genauer Beobachtung und Geis 
ſtesgegenwart des Führers, kann, wenn bie fchiefe bene 
nicht zu lang. oder zu ſtark geneigt ft, durch Bremfung oder 
andere Hulfsmittel die Gefahr abgewendet werden; beim Nies 
dergange aber, wo der Zug fchon eine gewiſſe Geſchwindig⸗ 
‚keit in der Richtung des Tales hat, bleiben alle Huͤlfsmit⸗ 
tel gänzlich erfolglos, fo viel Borfchläge auch ſchon gemacht 
worden find, um unter folchen Umfländen dad Wachfen der 
Geſchwindigkeit zu verhindern. 
| Mit dem Zerreigen des Geiles gleich gefährlich ift der - 

Bruch, oder die Auflöfung eines Berbindungsgliebes ber den 
Zug bildenden Wagen, unter fich, ober mit dem Geile. Das 
plögliche Zerbrechen eines Iheiles der Mafchine aber ihrer 
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Verbindung mit dem Geile, ift in fo fern weniger gefaͤhr⸗ 
lich, als in einem ſolchen Falle, wenn die große Bremfe 
an der Machine in XIhätigkeit gefept wirb, der Zug zum 
Stififtand gebracht, oder doch die Beichleunigung bdeffelben 
aufgehoben werden Tann. Bei der größten Vorſicht in ber 
Anwendung und ber Beauffi ichtigung, iſt immer noch das 
allergenaueſte Zuſammentreffen der Wirkſamkeit verſchiedener 
oft ſehr weit von einander entfernten Perfonen unbedingt er: 
forderlih,, um Sicherheit zu verbürgen, während durch eine 
Unachtſamkeit, einen. Irrthum oder eine Verwechslung ber 
Signale das Leben und die Gefundheit vieler Menfchen aufs 
Spiel gefept wird. 

Nachdem nun bie veſſchiedenen Mittel, welche zur Bers 
befferung oder Ueberwindung zu ſtarker Neigungen in ber 
Richtung einer Eifenbahn in Anwendung. gebracht zu mers 
ben pflegen, kann zur nähern Betrachtung der Neigungs: 
Derhältniffe der projectirten Ruhrbahn übergegangen und 
habei nachgewiefen werden, in’ wiefern und welchen Einfluß 
dieſe Huͤlfsmittel auf bie Verhaͤltniſſe derſelben auszuüben 
vermoͤgen. 

Faßt man zunaͤchſt das Verhaͤltniß der Anſteigung bei⸗ 
der, von der Wupper und der Ruhr ausgehenden, in dem 
gemeinſchaftlichen Scheitelpuncte ſich vereinigenden Strecken 
ind Auge, fo ergiebt ſich, daß die Neigung nach ber Nuhr 
ungleich ftärker üft, als die nach der Wupper, und daß eine 
Verbeſſerung der Gefälle in erfigedachter Richtung um fo 
nothwendiger ift, als hier die fämmtlichen Laften gegen den 
natürlihen Abhang transportirt werben müffen. Indeſſen 
kommen alle‘ DVerbefferungen der Linie, burch welche bie 
Ueberfteigung bes Scheitelpunftes erleichtert mwirb, beiden 
Streden der Bahn zu Statten und verdienen biefe daher 
die naͤchſte Berädfichtigung. Der Wafferfcheider zwifchen 
Ruhe und Wupper erhebt ſich in der Nähe des Scheitel: 
punktes fo fchroff, daß an eine Ueberfchreitung deſſelben in 
gewöhnlicher Art gar nicht zu denken ift, ba. die Neigung, 
ſelbſt durch einen fehr tiefen Finfchnitt, kaum merklich ver⸗ 
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beffert werben kann, und eine Verlängerung der Bahn, des 


beſchraͤnkten Lokale wegen, unansführbar if. Es bleibt 


daher, nur die Wahl zwifchen der Anlage von zwei fchiefen 
Ebenen, über welche vermittelft einer, ‘auf den Scheitel 
ftehenden Dampfmafchine gefördert wird, und der Unordnung 
einer unterirbifhen Strede übrig, welche durch den Waffer: 
Scheider gebrochen wird. 

- Bei ber Anwendung des einen wie bes andern‘ Mittels 
koͤmmt es darauf an, einen folhen Scheitelpunkt im Waſſer⸗ 
ſcheider aufjufinden, welcher die fchmalfte Bafis hat; in 
Bezug auf die flehende Dampfmafchine, um Feine zw lange 
fchiefe Ebenen zu erhalten und mit einer Maſchine auf bei⸗ 


den Seiten des Scheitels fördern zu koͤnnen; in Bezug auf 


es 


Die unterirbifche Strede, um fie möglichft kurz zu erhalten. 


Durch eine forgfältige Erforfhung der Zerrainverhältniffe | 


ift es gelungen, einen dieſen Bedingungen entfprechenden 
Mebergangspunft aufzufinden; derfelbe liegt auf dem Linder: 


hauſer⸗Bergruͤcken, welcher fi nördlid nah dem, dem 


Nuhrgebiete angebörenden Kronenthale, füdlih in das 
Schwelmethal abdacht, eine fo fhmale Scheitelftrede dar⸗ 
bietet, daß der Wechfel des Steigens und Tallens auf einen 
Punkt reducirt erfcheint, und fich mehr als 250 Fuß hoch 
über eine, noch nicht 400 Ruthen lange Baſis erhebig Dies 
fer Punkt ift, da die Bahn von ber Wupper burd das 
Schwelmethal, und von. ber Ruhr durch das Thal der Ennepe 


und bes Kronenbacdyes bis zum des gedachten Linderhaufer 
Bergrüdens geführt werden kann, offenbar der geeignetfte ' 


zum Uebergange der Bahn, und fo bleibt nur noch die Frage 


- zu beantworten, ob derfelbe vermittelft einer ftehenden Dampf: 


maſchine oder einer unterirdiihen Strecke am vorteilhafter 
ſten zu überfleigen ift: 

Nach dem, was in dieſem Kapitel über den Werth der 
ftehenden Dampfmafchine für Eifenbahnen zum allgemeinen 


Verkehr angedeutet worden ift, wird man biefelben nur im 


aͤußerſten Nothfall, und wenn kein anderes Mittel zur Durchs 
führung vorhanden ift, in Anwendung bringen. Diefer aͤuſ⸗ 


[2 


- 


[ “ 


526 


ferfte Sal tritt aber bier nicht ein, ba bie Möglichkeit der 
Anlage-einer unterirdifchen Strecke vorliegt # für weiche man. 
fih im Allgemeinen, fofern von einer größern Vollkommen⸗ 
heit der Bahn die Nede ift, immer entfcheiden wird. Die 
erften Anlagefoften werden bei diefer Anordnung allerdings 
größer als bei den einer fiehenden Dampfmafchine, wogegen 
fih die Unterhaltungs, und Foͤrderungskoſten viel hoͤher 
ſtellen. Um das Urtheil über diefen Punkt begründen zu 
koͤnnen, wird eine überfchlägliche Vergleihung biefer Anlage 
und Betriebskoften nöthig, welche hier verfucht werden fol. 
,. Angenommen bie unterirdifche Strede würde 350 Ru: 
tben lang, fo wird die Anlage derfelben etwa Foften (ohne 
Geftänge) » » “ 2 2 2 002... 60,000 Thlr. 
Die Anlage der ftehenden Mafchine mit 
- allem Zubehör Seilen und Rollen u. ſ. w. würde 
Eoften . nn 30,000 Thlr. 

Da die Bahn auf den fchiefen 
Ebenen doppelt angelegt werben 
muß, fo fommen für 350 Ru: | 
then Länge wenigftens in Anfchlag 10,000 hir. 


Koften ber fchiefen Ebenen und Mafchinen 40,000 Thir. 
Diegunterirdifche Strecke würbe alfo 20,000 

Ihaler in der erfien Anlage mehr koſten, als 

die fchiefen Ebenen, wodurch eine jährliche - 

Mebrausgabe für Zinfen bedingt wird, von . 1,000 Thlr. 
Dagegen müffen nun alle Laften über 250 

Tuß höher gehoben werden, und rechnet man 

die Koften der dazu erforderlichen Kraft nach 

Albzug der Förberkoften durch den Tunnel nur . 

fehr gering, zu 3 Pfennige für den Gentner, fo 

belaufen ſich dieſelben ſchon bei einer Foͤrder⸗ 

maſſe von 1 Million Centner jährlih auf . . 8,333 Thlr. 

und ed würde durch ben Zunnel eine jährliche 

Erfparung von 2 2 2 0 een el. 7,333 Ih, 

bewirt. ' ° 
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Demnach ſteht im vorliegenden Falle die Anwendung 
der ſtehenden Maſchine, auch in oͤkonomiſcher Beziehung, der 
einer- unterirdifchen Sirede weit nah, und fo vereinigen 
ſich alle Umflände, der legteren Einrichtung einen entſtchie⸗ 
denen Vorzug zu geben, weshalb dann auch der Plan unter 
Annahme derſelben weiter bearbeitet worden iſt. Nach dem 
ſpeciellen Projekte enthaͤlt der Tunnel nur eine Laͤnge von 
320 Ruthen und wird durch denſelben die Ueberſteigung ei⸗ 
ner Hoͤhe von 254,23 Fuß erſpart, fo daß für die Ruhrſtrecke 
noch 430, für die Wupperftrece 222,16 Sup zu erfteigen 
übrig bleiben. 

So biel nun hiermit auch gemonnen tft, fo fi ieht man 
doch, daß die Anfteigung von ber Ruhr faft noch doppelt fo 
ftark ift, als von der Wupper, und biefe Strede. Daher 
noch wichtiger Verbefferungen bedarf, um gleich günflige 
Neigungsberhältniffe darzubieten. | 

Daß eine Verminderung der zu überfchreitenden Höhe 
nicht weiter möglich ift, fallt In die Augen, und fo muß 
man fich barauf beſchraͤnken, die relative Anſteigung zu ver⸗ 
mindern, was aber nicht anders, ale durch eine Verlän- 
gerung der Bahnlinie gefchehen kann. Die aus dem obern 
Ruhrthale fich teil erhebenden Bergabhänge und die darin 
eingefchnittenen langen und ftarf abfallenden Seitenthaͤler, 
welche einer Ausbreitung der Linie vollig widerſtreben, wuͤr⸗ 
den aber aud) bie Anwendung diefes Mitteld unausführbar 
machen, wenn nicht das bei Herdecke ausmindende Thal der 
vereinigten Ennepe und Volme, welches in dem Verhaͤltniß 
von 1 zu 200 anfteigt, eine Gelegenheit bazu verfchaffte. 
Um diefed einzige, zur Aufnahme der Bahn geeignete Sei⸗ 
tenthal zu erreihen, muß diefelbe zunaͤchſt im Ruhrthale 
aufwärts geführt ‘werden, mas bei dem günftigen Gefälle 
deffelben von "/,oop ohne Schwierigkeiten ift, mährend ber 
Umweg, welchen fie dieferhatb zu machen gezwungen wird, 
abgefehen von den andern früher erwähnten Vortheilen, mels 
che diefe Nichtung gemährt, gerade Die Verlängerung bildet, 
welche der Bahn zur Erkangung günftiger Steigung durch⸗ 


N 


528 
aus unentbehrlich if. Deſſenungeachtet Eann das Gefälle 
nicht. ganz gleichmäßig vertheilt werden, weil das Ruhrthal 
eine viel geringere Unfteigung befigt als das der Ennepe, und 
dieſes wieber weit weniger fällt ald. das Kronenthal, weldyes 
zur nörbliden Mündung der unterirdifchen Strede führt. 
Diefes natürlihe Steigungsverhältniß der Seiten⸗ zu 
ben Hauptthälern, laͤßt ſich durch die Kunſt nicht ändern, 
es muß daher der Charakter des Terrains, inſofern auf den 
der Bahn uͤbergehen, daß die dem Scheitelpunkte naͤher lie⸗ 
genden Strecken eine ſtaͤrkere Steigung erhalten, als bie 
entfernteren. Nur mit bedeutenden Befchränkungen bleibt 
einiger Spielraum zur Ausgleichung der günftigen mit ben 
ungünftigen Unfteigungen übrig, und berfelbe hat, in dem’ 
vorliegenden Salle.um fo eifriger benugt werben.müffen, da 
bas Kronenthal, welches in das der Ennepe mündet, in dem 
Derhältniß von 1 zu 55 anfleigt, mithin viel zu ftark für 
eine Eifenbahn. Um berfelben auch hier das angenommene 
Marimum ber Unfteigung von "/,go geben zu können, ifl 
ein Theil des günftigeren Gefälles im Ennepethal aufgeopfert 
worden, indem die Linie in einer angemeffenen Hoͤhenlage 
am Ihalabhange folchergeftalt entlang. geführt ift, daß fie 
eine geringere Neigung als das Kronenthal, und eine flär- 
tere als das Ennepethal erhält, die Sohle deſſelben aber 
erit in der Nähe vom Haufe Vogelſang erreicht. | 
Auch auf dem der Wupper zugelehrten Abhange erhält 
die, dem Scheitelpunkt zunaͤchſt liegende, Bahnftrede das 
ſtaͤrkſte Gefälle von "oa, welches aber dem obern Schwel- 
methale, in welchem fie liegt, eigentbümlih ift und nicht 
auf Koften der weiter, unten liegenden günftigeren Gefälle 
‚erlauft wird. Im Wupperthale ergebe fih um fo vortheils 
baftere Steigungen, als ‘die Bahn dafelbft nicht, in gleichem 
Verhaͤltniß mit der Sohle fällt. Diefelbe muß nämlich bei 
Elberfeld in einer folhen Höhe gehalten werden, daß ihre 
Sortfegung nicht durch das engbebauete Island gänzlich verr 
hindert, oder durch den Wegbruc vieler Häufer und Unlagen 
ausgedehnter Uferbaumwerke übermäßig vertbeuert, außer⸗ 
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‚den ober flörend für den öffentlichen Verkehr und die 
Abführung der hohen Fluthen wird, was zu "Befchwerben 
und -Einfprücen gegründete Veranlaffung geben wuͤrde. 
Bei diefem, in Bezug auf die Neigungsverhältniffe der Bahn 
allgemein angebeuteten Zuge wäre ed nun zwar möglich, 
biefelbe fo anzulegen, daß Zwiſchengefaͤlle und Ausglei⸗ 
hungsarbeiten zur Unterdräcdung derfelben nicht vorkom⸗ 
men Eönnen, bei einer folden Annahme müßte indeffen die 
Bahn jeder einzelnen Finbiegung der Thalmände folgen und. 
jeden Vorſprung derfelben umgehen. Damit würde fie aber 
nicht nur unnüger Weife verlängert, fondern die Verfol⸗ 
gung aller Thalkruͤmmen bedingte in den meiften Fällen Boͤ⸗ 
gen von fo geringem Halbmeffer, daß ihr häufiges vieleicht 
ununterbrochenes Vorkommen von dem nachtheiligften Ein: 
fluß auf den Effekt der Bahn werden müßte. Diefe Umftände 
find dann auch bei Ausftefung der Linie beruͤckſichtigt, fo 
daß-Faum "/, ihrer ganzen Länge aus Bögen befteht, deren 
Halbmeffer fo groß find, daß ihr-Einfluß auf die Förderung 
kaum oder gar nicht bemerklich feyn wird. Die durch eine 
derartige Dispofttion noch nothiwendig werdenden Ausglei⸗ 
hungsarbeiten find aber noch durch den Umftand vermehrt, 
daß der Bedingung, bie Bahn durchweg über den hoͤchſien 
Fluthwaſſerſtand zu legen, uͤberall auf das Vollſtaͤndigſte 
entſprochen worden iſt. Die wichtigern Ausgleichungsarbei⸗ 
ten beſtehen in Durchſchuͤttung der ſeitwaͤrts in das Ennepe⸗ 
thal einmuͤndenden Thaͤler und Schluchten, in Abtragung 
von zu ſtark vorſpringenden Koͤpfen, dem Durchſtich der Vor⸗ 
halle zur Erſparung eines 500 Ruthen langen Umweges bei 
Umgehung des Kaſſenberges, und ausgedehnten Dammſchuͤt⸗ 
tungen auf der, der Inundation ausgeſetzten Sohle der Ruhr 
und des Wupperthales. So iſt durch vereinigte Anwendung 
aller der Mittel, welche zur Ermaͤßigung ſtarker Anſteigun⸗ 
gen beitragen koͤnnen, eine Eiſenbahnlinie entworfen, welche 
in Bezug auf guͤnſtige Neigungsverhaͤltniſſe zwar manches 
zu wuͤnſchen uͤbrig laͤßt, nichts deſtoweniger aber doch die 
34 
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günftigfte fepn dürfte, welche zwiſchen der obern Ruhr nnd 
der Wupper aufzufinden if. 








Au bang IV. 


. Zufammenftellung 
ber beften, bis jeßt über Eifenbahnen erfchienenen Werke. 


Diefe am Schluffe unferes Werkes folgende Ueberficht 
ser bis jept erfchienenen, vorzuͤglichſten felbftftändigen Werke 
über Eifenbahnen, fo wie einiger vorzüglicher Aufläge und 
sine Angabe ber Journale, in denen Abhandlungen über 
Sifenbahnen und deren Theile, fo wie über Dampfwagen, 
mthalten find, dürfte von großem Intereſſe für unfere Lefer 
und für das Merk unerläßlih feyn. Auf Vollftändigkeit 
tann fie keinen Anſpruch machen, ba wir die Menge Scrife 
‚en geringern Werthes, die feit mehreren Jahren über den 
Yegenftand erfchienen find, uͤbergangen haben. — Wir leg: 
en bei diefer Zufammenftellung eine „Literatur ber Eifen: 
ahnen zu Grunde, welche dem trefflihen „Bericht über die 
Fifenbahn von Brüffel nach Mecheln“ vom Prof. Plienin: 
zer' zu Etutigart (baf. 1836) angehängt worden if. 


I. Ullgemeine Schriften. 


h. Tredgold, a practical treatise on railroads and car- 
rjages, schewing the principles of estimating their strenght, , 
proportions, expense and the conditions, which render, 
theni effective, economical and durables, with the theory, 
effect and expense of steam-carriages, stationary engi- 
nes and gas-machines, 8. 4 pl. London 1835: (10 Sb. 
bh den.) 2 d Edition. London 1855. (8 Sh.) 

Diefe noch jet als ein Hauptwerk betrachtete, fehr um⸗ 
affende Schrift, verbreitet ſich eben fo wohl über die tech⸗ 


— oh 
niſchen, als auch ölonomifchen Details, welche bei’ Anlage 
einer Eiſenbahn in Betracht fommen; fie-wurde bald nach 
ihrem Erfcheinen ing, Sranzöfifche uͤberſetzt. a > 
Traite pratique sur les chemins en fer et sur les voitu- 

res, destinees a les parcourer; par M. Tredgold. ° Fre- 
duetion frangaise par Duverne. 8. 4 pl. Paris 1826, 
(5 Fr.) 


Nicholas Wood, a practical treatise on railroads and in- ', 


terior communication in general; with the performances 
of various engines, numerous experiments, Tables etc. 
8. London 1825 zweite Auflage. Daf. 1832 (18 Sh.) 

Eine dritte Auflage ift unter ber Preſſe. Diefes Werk 
ift ohnftreitig des mwichtigften über dad Zechnifche der Eiſen⸗ 
bahnanlagen; es wurde gleichfalls ind Sranzofifche überfegt: 
Nich. Wood, traité pratigque des chemins de fer, traduit 

de L’Anglais sur la 2me edition, avec des nobes et 
additions par M M de Monfricher C. de Franqueville, 
et H. de Ruoliz. 4. 14 pl. Paris 1834, 318 Seiten und 
14 Kupfertafeln in quer Sol. (15 Fr.) 

Thomas Grahame, ‚A letter te Nicholas Wood etc. Lon- 
don 1831. (1 Sh.) | 

Iſt eine Ermwieberung auf die, "von Wood aufgeftellte, 
Vergleihung zwiſchen den Leiftungen einer Eifenbahn und 
eined Kanals. 

Reports on Canals, Railways, Roads and other subjects, 
made tho the Pensylvania-Society for the promotion of 
internal improvement, by Wm. Siruckland. 71 pl. Phi- 
ladelphia 1826. (3 L. 16°, Sh.) “ 

Der Verfaffer wurde von der penſylvaniſchen Gefel: 
(haft nah England zur Unterfuhung' und zum Berichte 
über die dortigen Fortſchritte in technifchen Dingen abgeord⸗ 
net. Er giebt demzufolge in biefer Schrift namentlich auch 
genaue Nachrichten über die damaligen Kifenbahnanlagen 
nnd Dampfiwagen in England, mit vortrefflichen Zeichnungen. 

Es foheint, daß diefes Werk eine zweite Auflage ober 
einen Nachdruck zu London 1832 erfahren habe. 
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‘Jos. Briestlej, historical account on navigable floods, canals 

“ and rail- ways. London 1831. 

Enthält das Hiftorifche der “allgemeinen Ausbildung 
diefer verfchiedenen Communicationswege. 

Observations on a general Iron-rail£way, with a geogra- 
phical map of the plans, shewing ist great superiority, ' 
by the general introduction of mechanic power, over all 
the present methods of conveyance by Turnpike-roads and 

“ eanals. 8. London 1822 (6 Sh. 6 den.) ' 

Thomas Gray, observations on a general Iron-rail-way, or 
Land - steam - - conveyance. 5 Edit. 8. London 1825. 
(8 Sh. 6 den.) 

Erfte Ausgabe daſelbſt 1823; empfiehlt die Anwendang 
der Locomotiven auf den Eifenbahnen. 

. Diefe beiden Schriften verbreiten fi im Allgemeinen 
über Eifenbahnanlagen im Großen für Waaren- und Per: 
fonentransport, mit Hervorhebung ihrer Vortheile und Be⸗ 
rüdfihtigung ber technifchen Einrichtungen derfelben. 

Emil Beres, &lemens d'une nouvelle l&gislation des chemins 
vicinaux, grandes routes, ehemins de fer, rivieres et 
canaux. 8 Paris 1833. 

Eine Schrift welche zunaͤchſt die bei den Communica= 
tionsmwegen überhaupt und fomit auch bei den Eifenbahnan- 
lagen nothwendigen, legislativen und polizeilichen Gefichts- 
punkte fefthält. 

Description of a Bailway on a new principle, with, obser- 
vations on those hitherto cunstrücted, and a table, she- 
wing in use, also an illustration of a newly obserwed 
fact.relating to the friction of axes, and a description 
of an improved Dynamometer for ascertaining the resi- 
stance of floating vessels and carriages moving on roads 
and rail-ways. By Henry Palmer. with plates. 2 Edit. 
4. London 1826. 

A. treatice on Rail-ways improvements, , explanatory of the 
chief difficulties and inconveniences, which at present 
attend the general adoption of rail-ways, and the means, 
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by which these. objections may be overcome, as proved 

by a series of interesting experiments etc. by Rich. 

Badnall. London 1833. 

Die Verſuche Badnall's mit feinem fogenannten undu⸗ 
lirenden oder mwellenförmigen Eiſenbahnſyſteme, welche der⸗ 
felbe zwar unter vielfachem Widerfpruche, doch wie es ſcheint 
nicht ungluͤcklich bei der Liverpooler = Eifenbahn ausgeführt 
"bat, find bier nebft diefem Syſteme felbft befchrieben und 
entwickelt. | 
Rob. Sfephenson and Jos. Locke observations on the com- 

parative merits of locomotive and fixed engines, as 

applied to rail-ways Liverpool 1830. 

Die durch den Bau ber Liverpooler-Bahn und nament: 
lih durch den Bau von Dampfmafchinen Überhaupt und ber, 
auf ber Liverpooler «Bahn angemwendeten, Locomotiven, bes 
ruͤhmt gewordenen Verfaſſer, behandeln in diefer Schrift 
einen Gegenftand, welcher bei Anlage einer Eifenbahn von 
großer Wichtigkeit ift, nämlich die Vergleihung ber Effecte 
ftebender Dampfmafchinen, wodurd die Laften auf Anhöhen 
heraufgezogen werden follen, mit den Leiſtungen ber Dampf: 
wagen oder Locomotiven. 

Walker et Rastrick, on the comparative merits of Loco- 

motives and fixed engines. Paris 1831. 

Die Berfaffer diefer Flugſchrift vertheibigen bie ſtehen⸗ 
den Dampfmaſchinen auf undulirenden Bahnen, waͤhrend 
Stephenſon den Locomotiven das Wort redet. 

Bei den, dem Bau der Liverpooler-Bahn vorausgegan⸗ 
genen Unterſuchungen hatte ſich nämlich ein Streit Über den 
Werth der Locomotiven und der ftehenden Dampfmafchinen 
erhoben, welcher in diefen beiderlei Schriften gleichfalls ven⸗ 
tilirt iſt, fich jedoch endlich für die Kocomotiven entfchied. 
Minard, lecons faites sur les chemins en fer a l'’&cole des 
ponts et chaussces-en 1833 — 34. 4. 84 8. Mit lithogr. 
Tafeln. Paris 1834 (7 Fr.) 

Ueberfegt in Erelles Journal für Baukunſt. Bd. IX. 
e. 101, ic 
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Diefe Vorlefungen find, obgleich zunaͤchſt fuͤr den Zwed 
bes Unterrichts in ber angeführten Tehranftalt zu Paris bes 
rechnet, dennoch für den Techniker in fo fern wichtig, ale 
barin bie’ neueften Sortfchriste kurz zuſammengeſtellt find- 
Eben dieß ift der Sal mit 
Instruction sur les routes, sur les chemins en fer, sur 

les canaux et les rivieres, suivie de notes sur les trans- 

ports et sur les principaux canaux d L’Europe, a l’usage 

de Fecole d’application du corps royal d’&tat major. 8. 
- 848.2 pl. Paris 1827. (2 Fr. 25 Cent.) 

und namentlich mit ber fpäteren Ausgabe: 

Instruction sur les routes etc. à l’usage de l’&cole d’applica- 
tion du corps royal d’etat major. Paris 1834. 

Schriften welche ſich eben fomohl über das Allgemeine 
der Transportwege Überhaupt, ale auth über die technifchen 
Momente bei der Unlage derjelben verbreiten, und außerdem 

noch ſtatiſche und technifche Notigen über die Hauptfächlich: 
ſten Kanalanlagen in Europa mittheilen. 

L. Coste et Perdonnel, memoire sur les chemins & ornieres. 
8. 2 pl. Paris 1830. 

Diefe Schrift ift eine zwar allgemeiner gehaltene, jedoch 
auch in technifcher Hinſicht fehr belehrende Abhandlung über 
die Eifenbahnen, gegründet auf eigene Unterfuhung der in 
England ausgeführten. 

M. J. Cordier, considerations sur les chemins de fer. 8. 
3 pl. Paris 1830. 

Dieſe Schrift enthält allgemeine Reflexionen uͤber 
Nutzen der Eiſenbahnen und zugleich techniſche Nachweiſun⸗ 
gen uͤber ihre Anlagen. 

Ehen fo finden ſich auch in den folgenden Schriften deſ⸗ 
felben Verfaffers Nachweiſungen über bie Eifenbahnen. 

M. J. Cordier, essais sur la construction de routes, des 
ponts suspendus, des barrages, etc. 8. 22 Kupfertaf. 
Paris 1823. j 

Wo in Artikel 8 die damals befannten Einrichtungen 

. ber Eiſenbahnen und ber Locomotiven angegeben fin. 
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M. J. Cordier, essais sur la construction ‘des rontes, des 
canaux, et-la legislation de travaux publics 2 Tom. 8 
Paris 1828. " 

Ein geſchaͤtztes Wert, weiches zugleich auf den legis⸗ 
Iativen, bei der Anlage ber öffentlichen Communicationswege 
feftzuhaltenden Geſichtspunkt behandelt. | 
Chemins de fer. Courbes à tres petits rayons (Systeme: 

Laignel) 8. 5’, Bog. 1 Kupftaf. Paris 1836. ' 

‚ Diefe Schrift hat die Aufgabe zum Gegenftand, Eleinere 
Krümmungshafbmeffer, als die bisher für die Krümmung 
der Eifenbahnen für möglich gehaltenen, einzuführen, eine 
Aufgabe, welche nothwendig zugleich auf den Bau der Wa: 
gen von Einfluß ift. Laignel will nämlich für größere Krüm- 
mungen bie Wagen mittelft der Spurkraͤnze auf flachen 
Schienen und nicht mittelft der Selgen auf ben erhöhten 
Eiſenſchienen geben laffen. 

Wm. Jackson, a lecture on rail-roads. 8. 32 8. „Boston 1829. 

Enthält das Allgemeine über Eifenbahnen. | 

Franz Joſ. Ritter von Gerſtner, Handbuch der Mechanik 
herausgegeben von Fr. Ant. Nitter v. Gerfiner. 3 Bde. 
mit Atlas von 109 Kyftfl. 4. Prag 1833. (24 Rihlr.) 

Diefes treffliche Werk giebt im erſten Bande genaue, 
auf eigene Anficht der englifchen Eiſenbahnen gegruͤndete, 
Details uͤber die Eiſenbahnen. 

Franz Ant. Ritter v. Gerſtner, zwei Abhandlungen über 
Frachtwagen und Straßen und über die Frage, ob und in 
welchen Sällen der Bau ſchiffbarer Kandle, Eifenwege oder 
gemachter Straßen vorzuziehen fey? Nach einer Unterfu- 

. hung ob die Moldau mit der Donau durch einen Schiff⸗ 

fahrtsfanal zu verbinden fey, aufgefept. 2 Kupftfl. gr. 8. 

Prag. 1813. (2 Rthlr.) 

Diefe ſchaͤtzbare Schrift, hat, wie es ber Titel fagt, die 
relative Anmenbbarkeit ber Eifenbahnen zum Gegenftande. 
Sie ift aud in frangöfifher Bearbeitung erfchienen, mit 
Anmerkungen und Zufägen verfeben, welche biefer Webers 
fegung einen Werth weiter verleihen. 
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Memoire sur les grandes routes, les chemins de fer et les 
canaux de Navigation, traduit de lallemand de Mr. de 
Gerstner par M.O. Terquem, précidè d'une introduction 
par P. S. @irard. 8. Paris 1827. (6 Fr. 50 C.) 

Joſeph v. Baader, neues Syſtem ber fortfchaffenben Mer 
chanik, oder vollftändige Befchreibung neu erfundener 
Eifenbahnen und Wagen mit verfchiebenen anderen neuen 
Vorrichtungen, mittelft welcher ber innere Iransport aller 
Waaren und Produkte fait überall fo gut, und mit weit 

‚ geringern Koften und Schwierigkeiten, ald durch ſchiff⸗ 
bare Kandle befördert und erleichtert werden Eann. 16 Kpfr. 
in gr. Folio. Münden 1822. (36 Rthlr. 16 gr.) 

Diefes umfaffende Werk giebt genaue Befchreibungen 
ber englifhen Eifenbahnen nad) ihrer damals angenommenen 
Einrichtung, [0 wie der damals angewendeten Transport: 
vorrichtungen, aud), "verbreitet es fich zunaͤchſt über die Lei⸗ 
flungen der Gifenbahnen überhaupt und der vom Verfaſſer 
vorgefchlagenen Einrichtung derfelben insbefondere, in Ver: 
gleich mit den Kandlen. Letzteres ift auch der Fall mit den 
folgenden EFleineren Schriften deffelben Verfaſſers, worin er 
feine vorgefchlagene Einrichtung mehr oder weniger ausführ: 
lich entwidelt. 

Joſeph v. Baader, ein neues Syſtem der fortfchaffenden 
Mechanik. gr. 8. Münden 1817. (8 gr.) 

Joſeph v. Baader, uͤber die neueſten Verbeſſerungen und 
die allgemeinere Einfuͤhrung der Eiſenbahnen. 8. Muͤn⸗ 
chen 1825. (3 gr.) 

Joſeph v. Baader, über die Methode einer verbefferten 
Bauart der Eifenbahnen und Wagen, welde an einer, 
auf allerhöchften Befehl zu Nymphenburg ausgeführten 
Vorrichtung durch wiederholte öffentliche Verfuche ſich bes 
währt haben. Gelefen am 25. Auguſt 1826 in ber Kgl. 
Akademie der Wiffenfhaften. München 1826. (16 gr.) 

Joſeph v. Baader, über die Vorzüge einer verbefierten 
Bauart von Eifenbahnen vor den fchiffbaren Randlen, mit 
befonderer Beziehung auf die vorgefchlagene Verbindung 
der Donau mit dem Nhein, 8. Münden. Lentner 1828. 
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Die indem „neuen Syſteme ber fortfchaffenden Mecha⸗ 
nik" ausgeführte Hauptibee Baader’s ift nämlich die in Eng: 
land theilmeife auch angewendete Vorrichtung, um die zu 

“einer beftimmten Höhe auf einer fehiefen Fläche zu hebenden 

Laſten mit den, abwärts gehenden Kaften in Verbindung zu 

bringen, fo daß fich legtere gegen erftere Eompenfiren; fobann 

auf den Gipfel der, in beftimmten Diftancen auf einer Eifen- 

Bahnr befindlichen Unhöhen, flehende Dampfmafchinen anzu⸗ 

bringen, welche die Laftwagen auf die Höhe bringen follen, 

. von welcher fie fodann je bis zur nächften, ſtehenden Dampf: 

mafchine‘ auf leicht geneigten Streden fortlaufen würden. 

Joſeph v. Baader, uber die Einführung der Kunftftraßen 
(Eifenbahnen) inDeutfchland. Lpzg. 1836. (11/, Bog. 5 gr.) 

C. U. Henfchel, neue Eonftruetion der Eijenbahnen und. 
Anwendung comprimirter Luft zu Bewegung ber Fuhr⸗ 
werke. 2 Steintfin. gr. 4. Caffel 1833. (1 Thlr.) 

Das bier befprochene Project, die comprimirte Luft dem 
Dampfe zu fubftituiren, ift bis -jegt noch nicht geglüdt. 
C. 9. Henſchel, Vorſchlag zu Anwendung eines eifernen 

Seilzuges auf Eifenbahnen, ale Sortfegung der Abhand- 
lung über Conftruction der Eifenbahnen mit Anwendung 
comprimirter Luft. 4. Caffel 1833. 

Diefe Schrift empfiehlt die eifernen Drathfeile für bie 
Hebung der Wagen durch flehende Dampfmafchinen. 

L. 9. Albert. Verzeichniß von 141 Eifenbahnen, welche 
in England, Frankreich, Holland, Belgien, Deutfchland 
und Nordamerika theils erbaut, theils im Bau begriffen 
oder zur Ausführung beftimmt find, mit Ungabe ihrer 
Länge Gefälle, Bauart, Baukoſten, Bewegungsinittel, 
der Bahnzoͤlle und des Ertrags, tabellarifch zufammen: 
geftellt. Ulm 1836. Quer $ol. 

Diefe Schrift ift eine tabellarifche Zufammenftellung der, 
auf dem Titel angegebenen Notizen über die, bis jegt befannt 
gewordenen, ausgeführten oder projectirten Eifenbahnen, 
und für den Zwed einer Meberficht recht brauchbar, jeboch 
nicht vollftändig genug. | 
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Sammlung ber von 1776 bis 1836 in Betreff der Eiſen⸗ 
bahnen und Schienenwege in Amerika, England, Frank⸗ 
reich und Deutfchland gemachten Verbefferungen, Beobach⸗ 
tungen und Vorfchläge. 8. 1 Steintfl. VIII und 224 €. 
Nürnberg, Leuchs & Comp. 1836. 

Diefe Schrift würde unftreitig ein noch brauchbareres 

Mepertorium der Fortſchritte im Bau der Eifenbahnen feyn, 

als fie wirklich it, wenn die Quellen der mitgetheilten 


Motizen genau angeführt worden wären. ' 


Die technologifhe Encyelopädie von Prechtl. Band V. 
S. 45 fg. Giebt in bem Artilel Eifenbahn eine zwar 
kurze, jedoch vortrefflihe und belehrende Ubhandlung mit 
Angabe des Wiſſenswuͤrdigſten, was bis zur Zeit der 
Erfheinung bed Werks von Erfahrungen, Nefultaten und 
Berbefferungen in ber Anlage der Eifenbahnen und ber 
barauf angewandten Bewegungsträfte und Vorrichinngen 
befannt geworden war. 


Ueber die Schtenenwege in England, Bemerkungen, gefam: 


melt auf einer Reiſe in den jahren 1826 und 1827 von 
den Dber- Bergamts- Affefforen. C. von Deynhaufen 
und 9. v. Dechen. 

In Karften’s Archiv für den Bergbau Bd. XIX. 9. 1. 
©. 3. fg. und in den Verhandlungen bes preußiſchen Ge 
werbevereind. Jahrg. & ©. 40 fg. Auch befonders abge: 
druct. Berlin, Neimer 1829. 

Diefe Abhandlung ift ein umfaffender, grünblicher und 
detaillirter Bericht über die damals in England ausgeführ: 
ten Eifenbahnen zn Foͤrderung von Bergwerksprodukten, und 
die damals noch in ber Ausführung begriffene Liverpool: 
Bahn. Die bier mitgetheilten Nachrichten über Einrichtung, 
Anlage, Bau, Unterhaltungstoften und Leiftungen der von 
den Verfaffern unterfuchten Etabliffemente ‚ fibern ber 
Schrift einen bleibenden Werth. 

Ed. Bio, Manuel des chemins de fer. 18. Paris 1834. (3 Fr.) 
‘Diefes fehr brauchbare Schriftchen macht einen Theil 
ber in Paris ſeit einer Reihe von Jahren erſcheinenden Samm⸗ 
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. lung von Handbücher Über alle Zweige des Wiffens und ber 

technifchen Praris aus. Es ift der nachfolgenden deutſchen 

Bearbejtung zu Grunde gelegt. 

Ueber die Anlegung und Ausfuͤhrung aller Arten von Eiſen⸗ 
bahnen nach den Grundſaͤtzen der Mechanik und den Ergeb⸗ 


niſſen der Erfahrung, welche bis auf die neueſte Zeit in 


England, Amerika, Frankreich und Deutſchland bei dem 
Bau der eiſernen Schienenwege geſammelt worden ſind, 
nebſt ausfuͤhrlichen Koſtenberechnungen, nach dem Fran⸗ 
zoͤſiſchen des Herrn Ed. Biot, mit Benugung ber beſten 
und neueſten einſchlaͤgigen engliſchen und deutſchen Lite⸗ 
ratur; herausgegeben von Dr. Chr. Heinr. Schmidt. 
9 GSteintfin. XVII und 291 S. 8. Weimar und Ilme⸗ 
nau 1835. (1 Xhlr. 8 gr.) 
Auch unter dem Titel: 
Neuer Schauplag der Künfte und Handwerker 76 Band. 
Dieſe deutſche Bearbeitung der Biotſchen Schrift hat 
den, vom Herausgeber ausgeſprochenen Zweck, eine faßliche 
Belehrung fuͤr diejenigen darzubieten, welche ſich bei der 
Anlegung von Eiſenbahnen intereſſiren wollen, fo wie für 
die Straßenbaumeifter und Bau⸗Conducteurs, alfo eben fo 
wohl für die Gebildeteren unter dem großen Publikum, als 
auch für ſolche Techniker, welche fich nicht gerade dem höhern 


Fache der Civil-Ingenieurs beizählen; ein Zwed, welchen 


die Schrift ohne Anftand zu erreichen geeignet ift. 

A.L. Crelle. Einiges allgemein Verftändliche, über Eifen- 
bahnen, insbefondere als Privatunternehmungen, für alle 
diejenigen, welche fich dafür intereffiren, und befonders 
für Diejenigen, fo als Actionairs daran Theil zu nehmen 
geneigt find. Berlin 1835. 


Eiſenbahn⸗Journal und National: Magazin für die Sort: - 


fohritte im Handel, Gewerbe und Aderbau, für National: 
Unternehmungen unb öffentliche Anftalten, für flatifche 
Nachrichten und neue Entdeckungen jeder Art, und fuͤr 
intereſſante Erſcheinungen in der Literatur und Praris der 
NationalsDeconomie überhaupt. Herausgegebenv. Sr. Lift. 


- 
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1. Jahrg. 1835. 20 Bog. mit Holzſchnitten. gr. 8. Altona, 
Hammerich (1 Thlr. 8 gr.) 2. Jahrgang 1836. 

Ein Journal, das wie der Titel beſagt, ſich auch auf 
andere Gegenſtaͤnde verbreitet, und die Beſtimmung hat, die 
Vortheile der Eiſenbahnen fuͤr Deutſchland im Allgemeinen 
ans Licht zu ſtellen, und über einzelne projectirte oder aus⸗ 
geführte Eifenbahnen Nachricht zu geben. 

J. W. Schmi tz, Grundlage eines allgemeinen Erebitver: 
“ins für Anlegung von Eifenbahnen. 8. Leipzig 1833. (6 gr.) 

J. W. Schmip, Abhandlung über Eifenbahnen und Dampf- 
transporte, binfichtlih des Nugens, ber Ausführbarkeit 

. und der Schwierigkeiten biefer Unternehmungen, nebft einer 

-Drudfchrift an den hohen Bundestag über eine deuifche 
Eiſenbahn⸗ und Dampfwagen : Verbindung in Uebereins 
flimmung mit dem beutfchen Zollverbanbe. gr. 12. 7 Des 

ELeipzig 1834. (12 gr.) 

Die Tendenz biefer Schrift giebt ſchon der, Zitel an. 
Kurze Abhandlung über Gifenbahn-Unternehmungen. Mars 

burg, Garthe 1834. (6 gr.) 

H. Fairbaire, treatise on the political economy of rail-roads. 
8. London 1836. (8 Sh. 6 den.) 

Diefe Schrift hat die ſtaatsoͤconomiſchen Diomente ber 
Eifenbahnanlagen fpeciel im Auge. 

On the Means of comparing the respective advantages of 
different Lines of Railway, and on the Use of locomotive 
Engines Franstated from the French of N. Navier, In- 
genieur en chef des Ponts et Chausstes, Paris. By John 
Macneil, Givil Engineer etc. London 1836. (6 Sh.) 

Allgemeine Belebrungen über Eifenbahnen und Schienenmege 
in populär=faßlicher Darftelung von einem Techniker. Mit 
3 Kupftfin. Mainz 1836. (12 gr.) 


U. Schriften über einzelne Eifenbahnen. 


Heury Boofh, an account on the Liverpool - - Manchester 
| Railway. Liverpool 1830. 
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Eine Flugſchrift, in welcher das Wefentliche über diefe, 

damals kurz zuvor zu Etande gefommene, Bahn fehr gruͤnd⸗ 
lich berichtet if. 

Diefe Schrift wurde ind Tranzöfifche überfegt in den 
annales des ponts et chaussees, welche feit 1831 begonnen - 
haben. Ins Deutfche üperfegt findet fie fich in dem Journal 
für die Baukunft von Crelle. Bd,6. ©. 178. 

History and description of the Liverpool and Manchester 
Rail-way. Liverpool 1832. 8. 

Ch. Sylvestre, report on rail-roads and Locomotive-Engi- 
nes, a dressed to the comittee of the rail-road between 
Liverpool and Manchester. 8. 39 S. London et Liver- 
pool 1827. 

A. Andelle, considtration sur l’essor a donner en France 
aux chemins de fer avantages, qu’ils pr&sentent, suivies 
des details de depenses et produits du chemin de fer de 

Liverpool à Manchester depuis son ouverture. Paris 1833. 

Giebt neben allgemeinen Betrachtungen, Berichte über 
Koften und Einnahme der Liverpooler⸗Bahn nebft allgemei⸗ 
nen Nupanwendungen für Frankreich. 

Wiſſenſchaftliche Befchreibung und malerifhe Anfichten von 

der Eiſenbahn zwifchen Liverpool und Mancheſter nach einer 

. an Ort und Stelle angeftellten Unterfuchung, fo wie nach 
Angabe bed Baumeiftere Stephenſon und ben, aus den 
Werfen bes lehteren, des Herrn Wood und anderen ent: 
lehnten Diaterialien, dargeftelt vom Baumeifter P. Mo- 
reau und geordnet von Augufte Notre. Mit 1 Karte und 
5 Steintfin. 4. Weimar 1832. (1 Ihlr. 6 gr.) 

Iſt ein ziemlich verftändlicher, jedoch mehr für das 
größere Publikum berechneter Bericht, ſo wie auch die fol: 
gende Schrift. 

Das größte Wunderwerk unferer Zeit, oder die Eiſenbahn 
für Dampfmagen zmifchen Liverpool und Manchefter in 
England. 13 Kpft. Querfol. Nuͤrnb. 1832. (1 Thlr. 12gr.) 

Memoire sur les chemin de fer de St. Etienne a Lyon, par 
St. Chamonu, Rive-de-Gier et Givors. 4. 28 S. 1 lithogr. 
Plan. Paris 1826. (3 Fr.) 
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Memoire de l’inspecteur Vifquain, 
mit gegenüber ftehender - 

Replique des Ingenieurs (Simons et de Ridder) Bruxelles 
le 1 Sept. 1833. 4. 

Hiermit im Zufammenbange fteht: 

Memoire sur l’etablissement d’un chemin de fer de Malines 
a Ostende comme embranchement de la grande route 
commerciale d’Anvers et des Bruxelles au Rhin, redigèé 
en ex&cution des ordres de Mr. le Ministre de linterieur 
par les ingenieurs Simons et de Ridder. Nov. 1833. 4. 
avec Charte. 32 8. Bruxelles. | 

Ueberfegt in Crelles Journ. für die Baufunft Bd. 9. ©: 33. 
Depouhon, de l’etat du commerce en Belgique et de la route 

en fer d’Anvers a la Prusse. 8. 96 S. Bruxelles 1833. 

Diefe Brofchüre betrachtet das Unternehmen von ber 
merkantilifchen Seite und gründet darauf Vorſchlaͤge für die 
Ausführung. 

Depouhon, considtrations sur le projet de loi relatif aux 
chemins de fer. 8. XIII und 38 &. Bruxelles 1833. 

Berbreitet ſich über den, von der Belgifhen Wegierung 
über die Anlage von Eifenbahnen feiner Zeit bekannt ge: 
machten Geſegesentwurf. 

Depouhon, du mode d’execntion da systöme des chemins de 
fer en Belgique. 8. 36 S. 

Hier werden Anfichten und Vorſchlaͤge uͤber die Art der 
Ausführung des Planes zu einem beigifchen Eiſenbahnſyſtem, 
namentlich über die Geldmittel und die Art ihrer Auftrei⸗ 
bung, vorgetragen. Auf diefe Slugfchriften von Depoubon 
find nicht in ben eigentlichen Buchhandel gelommen. 
Plieninger, kurzer Bericht Über die Cifenbahn von Brüfs 

fel nady Mecheln, nebft allgemeinen Bemerkungen über 
Eifenbahnanlagen überhaupt und einer geordneten Zufam: 
menftelung der bisherigen Literatur über Eifenbahnen, 
Dampfwagen und Dampfmafchinen. Mit 1 Steintafel. 
Stuttgart 1836. 

Zur Eiſenbahn von Edln nach Antwerpen. gr. 8. Göln. 
Schmig 1833. (8 gr.) 
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Enthält allgemeine Raiſonnemenis über das, feit meh⸗ 
reren jahren gefaßte, jedoch noch nicht zur Ausführung 
efommene Project einer Verbindung der Schelde mit dem 
Rhein von Antwerpen nah Eöln. Eben fo 


8. Henz. Denkſchrift zur Begründung bes Projectes der 
Erbauung einer Eifenbahn zwifchen Coͤln und Eupen ale 
beuifche Hälfte der Bahn von Eöln nad) Antwerpen (Aus⸗ 
zug ber fpeciellen Bearbeitung des Plans) mit 1 Karte. 
Quer 4. VI und 117 ©. Leipzig 1835. (16 gr.) 

Diefe von dem Comits der Coͤlner-Bahn zum Drud ber 
‚forderte Denkfchrift enthält fehr fchägbare, technifche Nach: 
weifungen, fo wie auch Berechnungen über Aufwand und 
wahrfcheinlichen Ertrag der fraglichen Bahn, 

Sr. Harkort, die Eifenbahn von Minden nah Coͤln. Mit 
1 Karte. 7 Steintfin. gr. 8. 5 Bog. Göln, Hagen 1833. 
(1 Zhlr.) 

Diefe Schrift enthält das Project einer Verlängerung 
der Coͤllner⸗Eiſenbahn nach der deutfchen Seite, 

2. Henz. Bericht über Project und Vorarbeiten zu ber 
Anlage einer Eifenbahn von Elberfeld über Hagen nach 
Wittwen. Mit 1 Rarte. 4 Elberfeld 1936. (1'/, Thlr.) 

Plan der erfien öfterreichifchen Eifenbahn zwifchen Budweis 
und dem Scheidungspunkte des Gebirges zmwifchen der, 
Moldau und Donau. Groß Landkartenformat. Wien 
(1- Thlx. 16 gr.) Zu 

Franz Unt. v. Gerſtner, über die Vortheile der Anlage 
einer Eifenbahn zwifchen ‘der Moldau und ber Donau. 
gr. 8. Wien 1835. (18 gr.) 

5 U. vi Gerftner, Bericht an bie Actionaire über den 
Stand ber Kgl. priv. Eifenbahn-Unternefmung zwifchen 
ber Moldau und der Donau. Wien 1827. J 

F. A. v. Gerſtner, über die Vortheile der Unternehmung 
einer Eiſerbahn zwiſchen der Moldau und der Donau, 
Sehr. 1829. 4. Wien 1829. (12 gr.) 

Bericht über den Etand ber Eifenbahn-Uinternehmung zwi⸗ 
fhen Budweis und Mauthaufen, erftattet von der Direcs 
tion der Königl. privil. erſten Eiſenbahn⸗Geſellſchaft. 
Wien 30. Januar 1829. 
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Das Project der Wiener » Bochnia = Eifenbahn in technifcher 
fommerzieller und finanzieller Hinfiht betrachtet. Mit 
1 Ueberfichtslarte. 4. Wien 1836. (8 gr.) 


Ueber die feit Dechr. 1835 eröffnete Bahn von Nürnberg 
nah Fürth find zerftreute Notigen in öffentlihen Blättern 
vielfältig vorhanden. Außerdem erfchienen folgende Denk⸗ 


fchriften. 

Srwieberung auf bie Einladung zu Gründung einer Gefell: 
ſchaft für bie Errichtung einer Eifenbahn mit Dampfichiff 
farth zwiſchen Nürnb. und Fürth, 8. Nürnb. 1833. (2 gr.) 

M. B. Wellmer, Bericht an die Herren Xctionaire und 
das Publikum über die Ludwigs:Eifenbahn- Angelegenheit. 
8. 56 ©. Nürnberg. (4 gr.) 

Statuten ber Ludwigs⸗-Eiſenbahn⸗Geſellſchaft zu Nürnberg 
(vom 18 Nov. 1833) 4. 10 ©. 

DeutfHlands erfte Eiſenbahn mit Dampflraft, oder Verband» 
lungen der Ludwigs⸗Eiſenbahn⸗Geſellſchaft in Nürnberg 
von ihrer Entſtehung bis zur Vollendung der Bahn, mit 
Darlegung bes Erfolges ihres Betriebes in ben erften brei 
Monaten, und mit brei Blättern lithogr. Zeichnungen der 
Bahn und ihrer Beitandtheile, von Ssobannes Scharrer, 
Mitglied und Referenten des Directoriums. 4. VI unb 
108 ©. 4 ©. Beil. Nürnberg 1836. (1 Thlr.) 

Enthält die ſaͤmmtlichen Actenſtuͤcke über dieſe Angeles 
genbeit. 

Stephenſons Locomotive auf der Ludwigs Cifenbahn von 
Nürnberg nah Fürth in ihrer Ruhe und Thaͤtigkeit bar: 
geftelt von ©. Rebenſtein. 8. 2 Steintafeln. 40 ©. 
Nürnberg 1836. 

Die fchmebende Eifenbahn bei Poſen und Project zu einer 
allgemeinen Eifenbahn duch den preußifhen Staat, von 

„M. v. Prittwig. 8. 84 ©. Pofen 1834. (12 gr.) 

Diefe Brofchüre giebt Nachricht von einer 1800 Schritte 
langen, zu Pofen für den Transport von Ziegeln aus einer 

Ziegelei bis zum Fluß errichteten, fehr einfachen Palmerfchen 

Bahn mit einer Schiene, und macht Vorfchläge zu Einfühs 


rung biefer Urt von Bahn durch ganz Preußen. Die au 
über anderweitige, projectirte und ausgeführte Bahnen ges 
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"genen Notitzen find ſchaͤzenswerth. Siehe ©. 345 biefes 


2. Newboufe, Vorſchlag zu Herftellung einer Eiſenbahn 
im Großherzogthume Baden von Mannheim bis Baſel und 
an den Bodenſee, als zweckmaͤßiges Mittel, Landbau, 
Handel und Gewerbe in Slor zu bringen, ben Gütern und 
Produkten einen größern Werth zu verfchaffen, und fo den 
Nationalreihtum zu erhöhen. Mit 2 Abbildungen. gr. 8. 
Garlöruhe 1833. (1 Xhlr.) Ä 

: Sof. v. Baader, Vorſchlaͤge zu einer Eifenbahn zwifchen 
Münden und Starnberg. Münden 1832. 

Ueber projectirte Eifenbahnen im Königreich Hannoyer. Yuni 
1835. gr. 4 8 ©. Hannover 1835. (10 gr.) 


ch a eine aus Hannover'ſchen Blättern abgedruckte Flug⸗ 
rift 


Zur Eifenbahn von Hannover und Braunfchweig nach Ham⸗ 
burg. 46 ©. Hamburg (6 gr.) 

5. Gluͤnder, kurze Darftelung einer der wichtigften Ver: 
bältniffe bei Eifenbahnen, mit befonberer Beziehung auf 
ſolche Anlagen zwifchen Hamburg, Bremen und Hannover. 
gr. 8. 366. Mit 1 Tabelle. Hannover 1834. (6 gr.) 

Darftelung einiger Verhältniffe in Beziehung auf die Ham: 
burg⸗ Hamnoͤverſche Eifenbahn, mit Angabe ihres großen 
allgemeinen Nugens und ihrer befonderen Vortheile für 
das Königreich Hannover. gr. 8. .2”/, Bogen mit Tabelle 
und Karte. Hannover 1835. (8 gr.) 

Zur Eifenbahn von Hannover und Braunfchweig nach Hom⸗ 
burg, oder die Stage; Sol die Eifenbahn durch eine Brüde 
über die Elbe mit Hamburg in Verbindung gefegt werden, 
oder nicht? Bon einem Hannoveraner. gr. 8. 3 Bogen. 
Hamburg 1835. (6 gr.) 

Hat blos Lokales Intereſſe. Eben fo. 

Noch zur Eifenbahn von Hannover und Braunfchweig nach 
Hamburg. IL 1'/, Bog. 8. Dafelbft 1836. 

Remarks on the proposed Railway from Hamburg to Han- 
nover and Brunswick (v. Taylor) Hamburg 1835. 

(Eine Fortfegung erſchien im Seühjahr 1836,) 
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Asher, einige Bemerkungen über die von Hamburg nad) 
Hannover anzulegende Eiſenbahn. 2 Band. Hamburg 
1835. (6 gr. 

Bemerkungen über die von Hannover und Braunſchweig nach 
Hamburg beabfihtigte Eifenbahn. II. Aus dem Engliſchen 
dafelöft 1835. (12 gr.) - 

J. W. Schäffer, die Eiſenbahn in Ehurheffen. Bericht 
bes Tandftändifchen Ausfchuffes für Handel und Gewerbe. 
Nebſt zugefügten Noten und zweien Anlagen, enthaltend: 
1) Zufammenftellung der biöherigen Schriften über Eiſen⸗ 
bahnen; 2) Profpertus und Vorfchlag zur Anlage einer 
großen EontinentalsEifenbahn. gr. 8. 5% Bogen. Caſſel 
1835. (8 gr.) 

Hieraus Nro. 2 befonders obgebrudh. 


| Profpectus und Vorfchlag zu Anlage einer großen Eontinen: 


tals@ifenbahn zu Verbindung ber Oft: und Nord⸗See, ber 
Donau und dem ſchwarzen Meere. 2Bgn. Daſelbſt. (4 gr.) 


N) Igende Schriften, die fa 
en EN ren auch folgende Schriften, die ſaͤchſiſche 


Berichte (fieben) das. Eifenbahn- Eumite zu Leipzig an bas 
Publilum. gr. 4 Leipzig 1835, 5%, Bgn. Mit einer 


. Karte. .(18 gr.) 


Dekret, die allerhöchite und höchfte Genehmigung der Ein- 
rihtung einer Eiſenbahn zwiſchen Leipzig und Dresben 
(vom 6. Mai 1835), fo wie des nachftehenden Entwurfs 
ber Statuten der Leipzig: DresdenersEifenbahn-Eompagnie 
betreffend. 8. 34 ©. 

Saͤchſiſches Expropriationsgeſetz, oder die Ableitung des 
Grundeigenthbums bei ben im Königreihe Sachfen anzu: 
Iegenden Eifenbahntracten, nach den darüber erfchienenen 
Gefegen bearbeitet und mit Hinzufügung rationells land: 
wirtbfchaftlicher Erläuterungen, für Beamte, Zaratoren, 
Grundeigenthuͤmer und alle fonftigen Intereſſenten fofte: 
matifch bargeftellt von einem Gameraliften. Leipzig 1836. 
1.8 96 ©. 


Eine Schrift, welche das ſaͤchſiſche Expropriationsgeſet 
in Betreff der Eiſenbahnprojecte, unter —e auf die 
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vorhandenen, älteren, bieber Bezug habenben Gefehe, zum 
allgemeinen Verftändniffe weiter ausgeführt und erläutert. 


‚ Gme. Tell. Poussin, travaux d’ameliorations interieurs, pro- . 


jetes et exécutés par le Gouvernement general des Etats 
unis d’Amerique de 1824 a 1831. Paris. 

Bon beiden Schriften Pouiſſins wird nächftend eine deut⸗ 
fhe Bearbeitung vom Baucondueteur Lehritter in Regens⸗ 
burg erfcheinen. 

Ueber die Eifenbahnen in den vereinigten Staaten in Nord⸗ 
amerika. Nach des Hrn. Gme. Tell Pouissin Travaux 
d’ameliorations etc. im Auszug mitgeteilt von Herm. 5. 
Lehritter. Mit 1 Taf. Abbild. Regensburg. 

The american Rail-road Journal, 

welches feit 1832 zu Newyork erfcheint und technifche und 
erzäblende Berichte über die in Amerika profectirten, bes 
gonnenen und ausgeführten Eifenbahnen giebt. 


I. ueber Bampfmafhinen und Dampfwagen. 


Alter. Gordon, historical and practical treatise on demental 
locomotion by Steam carriages on common roads etc. 8. 
London 1832. 14 Jafeln. 

Iſt auch Überfegt worden. 

Alex. Gordon, biftorifche und practifche Abhandlung über 
Sortbewegung ohne Thierkraft mittelft Dampfwagen auf 
gewöhnlichen Baufirafen. Aus dem Englifchen. 14 fin. 
gr. 8. Weimar 1833. (2 Thlr. 6 gr.) 

Aeconeise history of Steam earriages of common Turnpike- 
roads and the progess of their improvement. With a 
sketch of Sir Charles Dances Steam - Carriages. Lon- 
don 1833. 8. (1 Sh. 6 den.) M 

Godesworthey Gurney, observations on steam-sarriages on 
common Turnpike-roads. London 1832. 

Mary, notice sur les voitures à vapeur, employses en An- 
gleterre sur les routes ordinaires. 8. Paris 1834. 

Des voitares à vapeur, destinées aux transports sur les 
routes ordinaires, par Simons et De Ridel 4. 118. 

. De. 1833. Bruxelles 1834. 
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of. v. Baader, die Unmöglichkeit, Dampfwagen auf ge: 
woͤhnlichen Straßen mit Vortheil als allgemeines Trans⸗ 
portmittel einzuführen, und bie Ungereimtheit aller Pro⸗ 
jecte, die Eifenbahnen dadurch entbehrlich zumachen. Nach 
den bisherigen Erfahrungen durch wiffenfchaftliche Beleuch- 
tung bargeftellt. gr. 8. Nürnberg 1825. XVI und 56 ©. 

Die Eifenbahn "eine faßliche Befchreibung der Beſtandtheile, 
Darftelung des Nutzens und Gefchichte der Eifenbahnen, 
nebft einer Ueberficht der in Deutfchland projectirten Eiſen⸗ 
bahnen und einigen Nachrichten über bie Leipzig Dresbes 
ner:Eifenbahn. Mit 4 Kupfertafen. 1 Bogen. Lex. 8. 
Leipzig 1836. (8 gr.) 

Darſtellung einer anzulegenden Eiſenbahn von ber koͤnigl. 
preußifhen Saline Dürrenberg und der fchiffbaren Saale 
dafelbft bis nad) Leipzig auf ben Wangeplag vor bem Hals 
lefchen Thore. gr. 4. Dresden. (14 gr.) 

Profpectus über die Erbauung einer Eifenbahn von Saar: 
brüden bis zur Reinſchanze bei Mannheim. Saarbrüden 
am 26. Jan. 1836. (*/, Bg. 4.) 

Fr. U. Nitter v. Gerfiner. Ueber die Vortheile der Anlage 
einer Eifenbahn von St. Petersburg nad Zarskoe⸗Selo 
und Pawlosk. St. Petersburg im Mär; 1886. 

Report of Massachusets on the practicability and expediency 
of a rail road from Boston to the Hudson river, and 
from Boston to Providence. Submitted to the general 
Court. Jan. 1829. To wich are annexed the reports of 
the Enginers, containing the resutts of their surveys and 
estimates of the cost of constructing a rail-road on each 
of the routes selected. With Plans and profiles of the 
routes. 8. Boston 1829. 

Gm. Tell. Powssin, chemins de fer americains historique 
de leur construction, prix de revient et de produit, mode 
d’administration adopte, resum& de la legislation, qui 
les regit; faisant suite aux travaux d’ame&liorations in- 
terienrs. 4. 36°/, Bogen. Mit 7 Kupfer und 1 Karte, 
Paris 1836. 
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| Giebt eine vollſtaͤndige Zuſammenſtellung der bis jetzt 
in Nordamerika ausgeführten Eiſenbahnen nach dem Geſchicht⸗ 
lichen ihrer Ausführung, ihren Koften und ihrem Eriragk, 
ihrer Unterhaltung und den auf biefelben Bezug babenden 
Gefegen und Verordnungen. Auch in folgendem Werke def- 
felben Verfaffers finden ſich Nachweifungen über amerifanifche 

Eifenbahnen. 

ler. Lips, die Unanmwenbbarkeit der englifchen Eifenbahnen 
auf Deutfchland, und deren Erfag durch Dampf⸗Fuhrwerk 
auf verbefferten Ehauffeen, am Anfang einer neuen Yera, 
weldyem das Transportwefen und der Straßenbau und mit 
diefen zugleich der Handel in Deutfchland nothwendig ent: 
gegengeht. gr. 8. Nürnberg 1833. (10 gr.)- 

L. Kufahl, theoretifche und practifhe Abhandlung über die 

‚Dampfichifffahrt zc. Nebft einem Anhang uͤber Dampfwagen 
und Sörderungsmittel auf gewöhnlichen Kunſtſtraßen. Mit 
1 Kupft. gr. 8. Berlin 1833. (18 gr.) 

L. Newhouſe, über Ehauffee-Dampfmagen ſtatt Eiſenbah⸗ 
nen mit Dampfwagen in Deutſchland. ar. 8. Mannheim 
1835. (3 gr.) 

F. M. 6. de Pambour, practical treatise ou locomotive-En- 
gines upon rail-ways. 8. London 1835. (12 Sh,) 

Mnd die franzöfifche Bearbeitung. 

F. M. Guigenneau de Pambour, trait& theorique et pratique 
des machines locomotives. Paris 1835. 8. (7 Fr. 50 Cent.) 

Unter dem Titel: Pambour „practifche Abhandlung 
über Dampfwagen auf Eifenbahnen. Aus dem Englifchen. 
Mit 4 Kupfertafeln,"” wird zu Berlin eine deutfche Bearbei⸗ 
tung erfcheinen. | 

Dieſes Werk umfaßt bie bisherigen Zortfchritte im Bau 
der Locomotiven. 

Der Bd. IV. der Prechtl'ſchen technol. Encyklopaͤdie 
enthält in dem Artikel „Dampfiwagen" eine treffliche Arbeit 
über diefen Gegenftand. | 

Unter den vielen Werken über Dampfmafchinen im 
Allgemeinen find bauptfächlich wichtig: 
Tredgold, the Steam-Engine, comprising an account of ils 
- Improvements, principles, best proportions and most 

prominent applications, with numerons, tables, plates 
and Woodcuts. 4 London 1827. 
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Diefes treffliche Werk wurde 1828 vom Ober-Ingenieur 
Mellet zu Paris ind Tranzöfifche überfegt. 
Severin, Beiträge zur Kenntniß der Dampfmafchinen. 
Bildet ben erſten Theil von den Abhandlungen der königl. 
preuß. Deputation für Gewerbe. Berlin 1829. 


Diefes Haffifhe in Folio gedruckte Werk iſt von einer 
großen Anzahl herrlicher Kupfertafeln von wirklich ausgeführ- 
ten Damprmafsinen begleitet. 


Bernouilli, Handbuch ber Dampfmafchinen für Techniker 
und Freunde der Mechanik. Mit 12 Steintafeln. Stutt⸗ 
gart 1833. 29 Bog. 8. (2), Rthlr.) 

Verdam, Grundſaͤte, nach welchen alle Arten von Dampf⸗ 

maſchinen zu beurtheilen und zu erbauen ſind. Aus dem 
Hollaͤndiſchen von C. A. Schmidt. 39 Bogen 8. Mit 
12 Steintafeln. Weimar 1835. (2/, Thlr.) 

Lardner, die Dampfmaſchine, faßlich beſchrieben und erklaͤrt, 
insbeſondere in ihrer practiſchen Anwendung auf Eiſen⸗ 
» bahnen und Dampffchifffahrt, nebſi Winken über Eiſenbahn⸗ 
anlagen und deren Bedingungen. Nach der 5. Auflage '). 
Yus dein Englifchen überfegt. 19 Bog. 8. Mit 5 Stein⸗ 
tafeln, Leipzig 1836. (2 Rthlr.) 


IV. Unter den deutſchen techniſchen Zeitſchriften 
enthalten befonders die folgenden viele und richtige 
Aufſaͤte uͤber Eiſenbahnen, Dampfwagen ꝛc. 

Dingler's polytechniſches Journal. 

Weber's Zeitblatt fuͤr Gewerbtreibende. 

Karſten's Archiv fuͤr Bergbau und Huͤttenweſen und die 
Fortſetzung deſſelben: Archiv für Minerelogie, Geognoſ e, 
Bergbau und Huͤttenkunde. 

Crelle's Journal fuͤr die Baukunſt. 

Verhandlungen des Vereins zu Befoͤrderung des Gewerb⸗ 
fleißes in Preußen. | 


4) Bon dem Driginal erſchien im Auguſt 1836 ſchon eine 6te Auflage. 
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Diefes treffliche Werk wurde 1828 vom Obers Ingenieur 
Mellet zu Paris ind Sranzöfifche überfegt. 

Severin, Beiträge zur Kenntniß der Dampfmaſchinen. 
Bildet den erften Theil von den Abhandlungen der königl. 
preuß. Deputation für Gewerbe, Berlin 1829. 

Diefes klaſſiſche in Folio gedrudte Werk iſt von einer 
großen Anzahl herrlicher Kupfertafeln von wirklich ausgeführ- 
ten Dampfmafchinen begleitet. 

Berneuilli, Handbuch der Dampfmafchinen für Techniker 
und Freunde der Mechanik, Mit 12 Steintafeln. Stutts 
gart 1833. 29 Bog. 8. (2'/, Rthir.) j 

Verdam, Grundfäge, nach welchen alle Arien von Dampf 

maſchinen zu beurtheilen und zu erbauen find. Aus dem 
Holländifhen von C. U. Schmidt. 39 Bogen 8. Mit 
12 Steintafeln. Weimar 1835. (2'/, Ihlr.) 

Lardner, die Dampfmafchine, faßlich befchrieben und erklaͤrt, 
insbefondere in ihrer practifhen Anwendung auf Eiſen⸗ 

+ bahnen und Dampffchifffahrt, nebſt Winken über Eiſenbahn⸗ 
anlagen und deren Bedingungen. Nach ber 5. Auflage '). 
Yus dem Englifchen überfept. 19 Bog. 8. Mit 5 Stein 
tafeln, Leipzig 1836. (7 Rthlr.) 


IV. Unter den deutfchen tehnifchen Zeitichriften 
enthalten befonbers die folgenden viele und richtige 
Auffäge über Eifenbahnen, Dampfwagen ıc. 


Dingler's polytechnifches Journal. 

Weber's Zeitblatt fuͤr Gewerbtreibende. 

Karſten's Archiv für Bergbau und Huͤttenweſen und bie 
Sortfegung beffelben: Archiv für Diineralogie, Geognofle, 
Bergbau und Hüttenklunde. 

Crelle's Journal für die Baukunſt. 

Verhandlungen des Vereins zu Befoͤrderung des Gewerb⸗ 
fleißes in Preußen. 


4) Bon dem Original erſchien Im Auguſt 1836 ſchon eine 6te Auflage. 
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